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Sachgebiet 923 


Unterrichtung 

durch die Bundesregierung 


Vorschlag einer Richtlinie des Rates zur Angleichung der 
Rechtsvorschriften der Mitgiiedstaaten über Sicherheitsscheiben 
für Kraftfahrzeuge 


DER RAT DER EUROPÄISCHEN 
GEMEINSCHAFTEN — 

gestützt auf den Vertrag zur Gründung der Euro- 
päischen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf 
Artikel 100, 

auf Vorschlag der Kommission, 

nach Stellungnahme des Europäischen Parlaments, 

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozial- 
aussdiusses, 

in Erwägung nachstehender Gründe: 

Die technischen Vorschriften, denen die Kraft- 
fahrzeuge nach den nationalen Rechtsvorschriften 
genügen müssen, betreffen unter anderem auch die 
Sicherheitsscheiben (Windschutzscheibe und sonstige 
Scheiben). 

Diese Vorschriften sind von Mitgliedstaat zu Mit- 
gliedstaat verschieden, wodurch der Warenverkehr 
innerhalb der Europäischen Wirtschaftsgemein- 
schaft behindert wird. Hieraus ergibt sich die Not- 
wendigkeit, daß alle Mitgliedstaaten — entweder 
neben oder anstelle ihrer derzeitigen Regelungen 
— die gleichen Vorschriften erlassen, um für jeden 
Fahrzeugtyp das EWG-Betriebserlaubnisverfahren 
gemäß der Richtlinie des Rates vom 6. Februar 1970 
zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mit- 
gliedstaaten über die Betriebserlaubnis für Kraft- 
fahrzeuge und Kraftfahrzeuganhänger einführen 
zu können. 

0 Amtsblatt der Europäischen Gemeinschaften Nr. L 42 
vom 23. Februar 1970, S. 1 


Im Rahmen eines harmonisierten Verfahrens der 
Bauartgenehmigung für Sicherheitsscheiben kann 
jeder Mitgliedstaat feststellen, ob die gemeinsamen 
Vorschriften für die Herstellung und die Prüfung 
eingehalten worden sind, und die übrigen Mitglied- 
staaten von dieser Feststellung durch Übersendung 
einer Abschrift des für jeden Typ oder jedes Fabri- 
kationsmuster von Sicherheitsscheiben ausgestellten 
Bauartgenehmigungsbogens unterrichten; bei Ertei- 
lung eines EWG-Prüfzeichens für alle mit dem ge- 
nehmigten Typ oder Fabrikationsmuster überein- 
stimmenden Sicherheitsscheiben erübrigt sich eine 
technische Kontrolle dieser Scheiben in den anderen 
Mitgliedstaaten. 

Besondere Bedeutung hat der Sicherheitsaspekt 
in bezug auf die Windschutzscheibe, da sie bei Zu- 
sammenstößen und bei Aufprallen von außen mehr 
als die übrigen Scheiben heftigen Stößen ausge- 
setzt ist und somit zur Ursache schwerer Körper- 
verletzungen werden können. Als Lösung ist des- 
halb eine Regelung zu wählen, die auf die Anglei- 
chung der mitgliedstaatlichen Rechtsvorschriften ab- 
zielt, durch deren Verschiedenheit Handelshemm- 
nisse entstehen, zugleich aber auch den Sicherheits- 
anforderungen des Straßenverkehrs und dem Erfor- 
dernis zu dessen Verbesserung Rechnung trägt. 

Ein Vergleich der gegenwärtig zur Herstellung 
von Windschutzscheiben verwendeten Arten von 
Sicherheitsglas unter dem Aspekt der Sicherheit 
zeigt, daß Windschutzscheiben aus Verbund-Sicher- 
heitsglas einen höheren Sicherheitsgrad aufweisen 
als solche aus Einscheiben-Sicherheitsglas. 
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Es scheint deshalb angezeigt, im Rahmen des 
EWG-Betriebserlaubnisverfahrens für Kraftfahr- 
zeuge lediglich die Verwendung von Windschutz- 
scheiben aus Verbundsicherheitsglas zuzulassen, 
und zwar ab einem möglichst frühen Zeitpunkt; die 
Mitgliedstaaten sollten deshalb gehalten sein, für 
Windschutzscheiben nur noch Windschutzscheiben 
aus Verbund-Sicherheitsglas zuzulassen — 


HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN: 

Artikel 1 

1. Jeder Mitgliedstaat erteilt die EWG-Bauartge- 
nehmigung für jeden Windschutzscheibentyp gemäß 
Anhang I Punkt 4 und jedes Fabrikationsmuster 
von anderen Scheiben als Windschutzscheiben ge- 
mäß Anhang I Punkt 5, wenn der (das) zur Geneh- 
migung vorgeführte Windschutzscheibentyp oder 
Fabrikationsmuster den sie betreffenden Vorschrif- 
ten der Anhänge I bis IX genügt. 

2. Für Windschutzscheiben erteilen die Mitglied- 
staaten jedoch ab 1. Oktober 1976 die EWG-Bauart- 
genehmigung nur für diejenigen Typen, die den 
Vorschriften der Anhänge IV, VI oder VII Punkt 1., 
2.1., 2.3. und 2.4. genügen. 

3. Der Mitgliedstaat, der die Bauartgenehmigung 
erteilt hat, trifft — erforderlichenfalls in Zusam- 
menarbeit mit den zuständigen Behörden der übri- 
gen Mitgliedstaaten — die notwendigen Maßnah- 
men, um die Übereinstimmung der Serienfertigung 
mit dem genehmigten Typ oder Fabrikationsmuster 
soweit erforderlich zu überwachen. Die Über- 
wachung beschränkt sich auf Stichproben. 

Für jeden von ihm genehmigten Typ oder Fabrika- 
tionsmuster von Sicherheitsscheiben füllt der Mit- 
gliedstaat den entsprechenden Bauartgenehmigungs- 
bogen aus nach dem Muster von Anhang XI. 

Artikel 2 

Die Mitgliedstaaten teilen dem Hersteller für 
jeden Typ und jedes Fabrikationsmuster von Sicher- 
heitsscheiben, für die sie aufgrund von Artikel I 
die EWG-Bauartgenehmigung erteilen, ein Prüfzei- 
chen nach dem Muster des Anhangs X zu. 

Die Mitgliedstaaten treffen alle zweckdienlichen 
Maßnahmen, um die Verwendung von Prüfzeichen 
zu verhindern, die zu einer Verwechslung von 
Sicherheitsscheiben, für deren Typ oder Fabri- 


kationsmuster eine Bauartgenehmigung nach Ar- 
tikel 1 erteilt wurde, mit anderen Scheibenarten 
führen können. 

Artikel 3 

1. Die Mitgliedstaaten können das Inverkehrbrin- 
gen von Sicherheitsscheiben nicht wegen ihrer Bau- 
oder Wirkungsweise verbieten, wenn sie mit dem 
EWG-Prüfzeichen versehen sind. 

2. Durch diese Bestimmung ist jedoch ein Mit- 
gliedstaat nicht gehindert, derartige Maßnahmen 
für Sicherheitsscheiben mit dem EWG-Prüfzeichen 
zu treffen, die systematisch nicht mit dem geneh- 
migten Typ oder Fabrikationsmuster übereinstim- 
men. 

Der betreffende Mitgliedstaat unterrichtet unverzüg- 
lich die übrigen Mitgliedstaaten und die Kommission 
von den getroffenen Maßnahmen unter Begründung 
seines Beschlusses. Artikel 5 bleibt unberührt. 


Artikel 4 

Die zuständigen Behörden eines jeden Mitglied- 
staats übermitteln den zuständigen Behörden der an- 
deren Mitgliedstaaten binnen eines Monats Ab- 
schriften der Bauartgenehmigungsbögen und der 
etwa erforderlichen Zusatzbögen für jeden Typ oder 
jedes Fabrikationsmuster von Sicherheitsscheiben, 
für die sie die Bauartgenehmigung erteilen oder ver- 
sagen. 

Artikel 5 

1. Stellt der Mitgliedstaat, der die EWG-Bauart- 
genehmigung erteilt hat, fest, daß mehrere mit dem- 
selben Prüfzeichen versehene Sicherheitsscheiben 
nicht mit dem Typ oder Fabrikationsmuster über- 
einstimmen, für den er die Bauartgenehmigung er- 
teilt hat, so trifft er die notwendigen Maßnahmen, 
um die Übereinstimmung der Serienfertigung mit 
dem genehmigten Typ oder Fabrikationsmuster 
sicherzustellen. Die zuständigen Behörden dieses 
Mitgliedstaats unterrichten die zuständigen Behör- 
den der anderen Mitgliedstaaten von den getroffe- 
nen Maßnahmen, die gegebenenfalls bis zum Entzug 
der EWG-Bauartgenehmigung gehen können. Diese 
Behörden treffen die gleichen Maßnahmen, wenn sie 
von den zuständigen Behörden eines anderen Mit- 
gliedstaats von einer derartigen Nichtübereinstim- 
mung unterrichtet werden. 


Gemäß Artikel 2 Satz 2 des Gesetzes vom 27. Juli 1957 zugeleitet mit Schreiben des Bundeskanzlers vom 
9. Oktober 1972 — 1/4 (IV/ 1) — 680 70 — E — Kr 11/72: 

„Dieser Vorschlag ist mit Schreiben des Herrn Präsidenten der Kommission der Europäischen Gemein- 
schaften vom 20. September 1972 dem Herrn Präsidenten des Rates der Europäischen Gemeinschaften 
übermittelt worden. 

Die Anhörung des Europäischen Parlaments und des Wirtschafts- und Sozialausschusses zu dem genann- 
ten Kommissionsvorschlag ist vorgesehen. 

Der Zeitpunkt der endgültigen Beschlußfassung durch den Rat ist noch nicht abzusehen." 
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2. Die zuständigen Behörden der Mitgliedstaaten 
unterrichten sich gegenseitig binnen eines Monats 
vom Entzug einer erteilten EWG-Bauartgenehmi- 
gung unter Angabe der Gründe. 

3, Bestreitet der Mitgliedstaat, der die EWG-Bau- 
artgenehmigung erteilt hat, die ihm gemeldete Nicht- 
übereinstimmung, so bemühen sich die betreffen- 
den Mitgliedstaaten um die Beilegung des Streit- 
falls. Die Kommission wird laufend darüber unter- 
richtet. Erforderlichenfalls führt sie Konsultationen 
durch, die geeignet sind, eine Lösung herbeizufüh- 
ren. 

Artikel 6 

Jede Verfügung auf Grund der zur Durchführung 
dieser Richtlinie erlassenen Vorschriften, durch die 
eine Bauartgenehmigung versagt oder entzogen oder 
das Inverkehrbringen bzw. die Benutzung verboten 
wird, ist genau zu begründen. Sie ist den Beteilig- 
ten unter Angabe der in den Mitgliedstaaten nach 
dem geltenden Recht vorgesehenen Rechtsmittel 
und der Rechtsmittelfristen zuzustellen. 

Artikel 7 

Vorbehaltlich des Artikels 9 dürfen die Mitglied- 
staaten ab 1. Oktober 1974 die EWG-Betriebserlaub- 
nis oder die Betriebserlaubnis mit nationaler Gül- 
tigkeit eines Fahrzeugtyps nicht aus Gründen der 
Scheiben versagen, wenn die Windschutzscheibe 
oder die Scheiben außer Windschutzscheiben mit 
dem EWG-Prüfzeichen versehen sind. 

Artikel 8 

Vorbehaltlich des Artikels 9 dürfen die Mitglied- 
staaten ab 1. Oktober 1974 den Verkehr, die Zu- 
lassung, die Inbetriebnahme oder die Benutzung 
von Fahrzeugen nicht aus Gründen der Scheiben 
versagen, wenn die Windschutzscheibe oder die 
Scheiben außer Windschutzscheiben mit dem EWG- 
Prüfzeichen versehen sind. 

Artikel 9 

Für die Erteilung einer EWG-Betriebserlaubnis 
und für die Anwendung von Artikel 10 Absatz 1 der 
Richtlinie vom 6. Februar 1970 hat eine EWG-Bau- 
artgenehmigung einer Windschutzscheibe aus Ein- 
scheibensicherheitsglas nur Gültigkeit, wenn die 


bauartbedingte Höchstgeschwindigkeit 130 km/h 
nicht übersteigt. Die Gültigkeit endet: 

— für alle Mitgliedstaaten am 1. Oktober 1976, 

— vor diesem Datum für einen Mitgliedstaat von 
dem Augenblick an, wo er die Anbringung von 
Windschutzscheiben aus Einscheibensicherheits- 
glas für jene Fahrzeugklasse untersagt, für die 
die EWG-Betriebserlaubnis oder die Anwendung 
von Artikel 10 Absatz 1 der Richtlinie vom 6. Fe- 
bruar 1970 beantragt wurde. 

Artikel 10 

Als Fahrzeuge im Sinne dieser Richtlinie gelten — 
mit Ausnahme von Schienenfahrzeugen, landwirt- 
schaftlichen Zug- und Arbeitsmaschinen sowie an- 
deren Arbeitsmaschinen — alle zur Teilnahme am 
Straßenverkehr bestimmten Kraftfahrzeuge mit oder 
ohne Aufbau, mit mindestens vier Rädern und einer 
bauartbedingten Höchstgeschwindigkeit von mehr 
als 25 km/h, sowie ihre Anhänger. 

Artikel 11 

Änderungen, die zur Anpassung der Anhänge I 
bis XI an den technischen Fortschritt notwendig sind, 
werden nach dem Verfahren des Artikels 13 der 
Richtlinie des Rates vom 6. Februar 1970 zur Anglei- 
chung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten 
über die Betriebserlaubnis für Kraftfahrzeuge und 
Kraftfahrzeuganhänger erlassen. 

Artikel 12 

1. Vorbehaltlich der Artikel 7 und 8 setzen die 
Mitgliedstaaten die erforderlichen Vorschriften in 
Kraft, um dieser Richtlinie vor dem 1. März 1974 
nachzukommen, und setzen die Kommission hiervon 
unverzüglich in Kenntnis. 

2. Vom Zeitpunkt der Bekanntgabe dieser Richt- 
linie an unterrichten die Mitgliedstaaten die Kom- 
mission rechtzeitig über jeden neuen Entwurf für 
Rechts- oder Verwaltungsvorschriften, die sie auf 
dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet zu er- 
lassen beabsichtigen, damit die Kommission dazu 
Stellung nehmen kann. 

Artikel 13 

Diese Richtlinie ist an alle Mitgliedstaaten ge- 
richtet. 
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Aufstellung der technischen Anhänge 


Anhang I 

Anhang II 
Anhang III 

Anhang IV 
Anhang V 

Anhang VI 
Anhang VII 
Anhang VIII 
Anhang IX 
Anhang X 
Anhang XI 


Allgemeine Anforderungen an Schreiben aus Sicherheitsglas 
und Bedingungen für die Bauartgenehmigung 

Windschutzscheiben aus Einscheibensicherheitsglas 

Scheiben aus Einscheibensicherheitsglas außer Windschutz- 
scheiben 

Windschutzscheiben aus gewöhnlichem Verbundglas 

Scheiben aus gewöhnlichem Verbundglas außer Windschutz- 
scheiben 

Windschutzscheiben aus behandeltem Verbundglas 

Windschutzscheiben in Kleinserienfertigung 

Allgemeine Prüfbedingungen 

Abbildungen 

Kennzeichnung 

Muster der Bauartgenehmigungsbogen 
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Anhang I 


Allgemeine Anforderungen an Scheiben aus Sicherheitsglas und 
Bedingungen für die Bauartgenehmigung 


1, Definition der Kategorien von Sicherheitsglas 

1.1. Einscheibensidierheitsglas 

Aus einer einzigen Scheibe bestehendes Sicherheitsglas, das einer 
besonderen Behandlung unterworfen wird, um die mechanische Wider- 
standsfähigkeit zu erhöhen und die Splitterung nach Bruch zu beein- 
flussen. 

1.2. Verbundglas 

Aus zwei oder mehreren Glasplatten bestehende Scheibe, die durch 
eine oder mehrere Zwischenlagen aus Kunststoff miteinander verbun- 
den sind. 

Man unterscheidet: 

1.2.1. Gewöhnliches Verbundglas, bei dem keine der verwendeten Glasplat- 

ten behandelt worden ist. 

1.2.2. Behandeltes Verbundglas, bei dem mindestens eine der verwendeten 

Glasplatten eine Spezialbehandlung zur Erhöhung der mechanischen 
Widerstandsfähigkeit und zur Beeinflussung der Splitterung nach Bruch 
erhalten hat. 


2, Allgemeine Anforderungen 

2.1, Alle Scheiben einschließlich der Windschutzscheiben müssen so be- 
schaffen sein, daß bei Bruch die Gefahr von Körperverletzungen mög- 
lichst weitgehend verringert ist. Sie müssen gegen die im normalen 
Verkehr zu erwartenden Einwirkungen ausreichend widerstandsfähig 
und gegen Witterungs- und Temperatureinflüsse sowie gegen Chemi- 
kalien und gegen Abrieb hinreichend beständig sein. 

2.2. Windschutzscheiben müssen außerdem eine ausreichende Lichtdurch- 
lässigkeit besitzen, keine nennenswerte Verformung der durch sie 
beobachteten Gegenstände und keine Verwechslung der im Straßen- 
verkehr verwendeten Farben hervorrufen. Bei Bruch müssen sie dem 
Fahrer genügend Sicht lassen, um das Fahrzeug sicher über die Brems- 
strecke zu führen und anzuhalten. 


3. Vorgeschriebene Prüfungen 

Die allgemeinen Anforderungen gemäß Punkt 2. werden an Hand fol- 
gender Prüfungen kontrolliert: 

3.1. Splitterung 

Zweck des Versuches ist, die Unschädlichkeit der bei Bruch entstehen- 
den Splitter sowie bei Windschutzscheiben die Sicht nach Bruch zu 
überprüfen. 

3.2. Mechanische Widerstandsfähigkeit 

Kugellallversuch 

Zweck des Versuches ist die Prüfung der mechanischen Widerstands- 
fähigkeit der Scheiben beim Aufschlag stumpfer Körper mittleren Quer- 
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Schnitts. Außerdem gestattet dieser Versuch die Überprüfung der Haft- 
fähigkeit der Kunststoffzwischenlagen sowie insbesondere der Wider- 
standsfähigkeit anderer Verbundglasscheiben außer Windschutzschei- 
ben gegen das Durchschlagen von Körpern. 

3.3. Widerstandsfähigkeit gegen Aufschlag des Kopfes 

Phantomfallversuch 

Dieser Versuch gestattet die Überprüfung der Anforderungen an die 
Ungefährlichkeit der Windschutzscheiben beim Aufprall des Kopfes. 

3.4. Beständigkeit gegen Hitze und Licht 

3.4.1. Kochversuch 

3.4.2. Lichtbeständigkeitsprüfung 

3.5. Optische Eigenschaften 

3.5.1. Lichtdurchlässigkeit 

3.5.2. Farbwiedergabe 

3.5.3. Optische Verzerrung 

3.6. Vorgeschriebene Versuche für die verschiedenen Scheiben 

Scheiben aus Sicherheitsglas werden nach ihrer Verwendung als Wind- 
schutzscheiben oder als sonstige Scheiben eingeteilt. Je nach ihrer Ver- 
wendung und ihrer Kategorie müssen sie die Anforderungen nach- 
stehender Tabellen erfüllen: 

3.6.1. Scheiben aus Einscheibensicherheitsglas 



Windschutz- 

scheibe 

Sonstige 

Scheiben 

außer 

Windschutz- 

scheiben 

Splitterung 

+ 

+ 

Mechanische Widerstandsfähigkeit 

+ 


Widerstandsfähigkeit gegen Aufschlag des 
Kopfes 

+ 


Optische Eigenschaften 

+ 



3.6.2. Scheiben aus Verbundglas 



Windschutzscheiben 

unbe- , , , 

handelt behandelt 

Andere 

Scheiben 

außer 

Windschutz- 

scheiben 

Splitterung 

+ 


Mechanische Widerstandsfähigkeit 

+ + 

+ 

Widerstandsfähigkeit gegen Auf- 
schlag des Kopfes 

+ + 


Optische Eigenschaften 

+ + 


Hitze und Lichtbeständigkeit .... 

+ + 
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3.6.3. Mit Ausnahme der beschränkten Bauartgenehmigung für Windschutz- 
scheiben in Kleinserienfertigung nach Anhang VII wird ein Wind- 
schutzscheibentyp oder ein Fabrikationsmuster von Scheiben außer 
Windschutzscheiben genehmigt, wenn alle Prüfungen, die in einer der 
vorgenannten Tabelle für die Windschutzscheibe oder für Scheiben 
außer Windschutzscheiben angegeben sind, die vorgeschriebenen 
Ergebnisse erreichen, insbesondere: 

3.6.3. 1. für Windschutzscheiben aus Einscheibensicherheitsglas die Ergebnisse 
von: 

Anhang II Punkt 2.6.2. (Splittersicherheit) 

Punkt 3.4.2. (mechanische Widerstandsfähigkeit) 

Punkt 4.4.2. (Widerstandsfähigkeit gegen Aufschlag des 
Kopfes) 

Anhang VIII Punkt 6.1.7. 

Punkt 6.2.4. (optische Eigenschaften) 

Punkt 6.3. 

3. 6.3.2. für andere Scheiben aus Einscheibensicherheitsglas außer Windschutz- 
scheiben die Ergebnisse von: 

Anhang III Punkt 1.5.3. (Splittersicherheit) 

Punkt 2.4.2. (mechanische Widerstandsfähigkeit) 

3. 6. 3. 3. für gewöhnliche Windschutzscheiben aus Verbundglas die Ergebnisse 
von: 

Anhang IV Punkt 3.4.2. (Widerstandsfähigkeit gegen Aufschlag des 

Kopfes) 

Punkt 4.4.2. (mechanische Widerstandsfähigkeit) 

Anhang VIII Punkt 4.4.3. (Hitzebeständigkeit) 

Punkt 5.3.2. (Lichtbeständigkeit) 

Punkt 6. 1.7.1 

Punkt 6.2.4. \ (optische Eigenschaften) 

Punkt 6.3. J 

3. 6.3. 4. für gewöhnliche Scheiben aus Verbundglas außer Sicherheitsscheiben 
die Ergebnisse von: 

Anhang V Punkt 2.3.2. (mechanische Widerstandsfähigkeit) 

Anhang VIII Punkt 4.3.3. (Hitzebeständigkeit) 

Punkt 5.3.2. (Lichtbeständigkeit) 

3. 6. 3.5. für behandelte Windschutzscheiben zu folgenden Ergebnissen: 

Anhang IV Punkt 3.4.2. (Widerstandsfähigkeit gegen Aufschlag des 

Kopfes) 

Punkt 4.4.2. (mechanische Widerstandsfähigkeit) 

Anhang VI Punkt 3.5.2. (Splittersicherheit) 

Anhang VIII Punkt 4.3.3. (Hitzebeständigkeit) 

Punkt 5.3.2. (Lichtbeständigkeit) 

Punkt 6.1.7. 

Punkt 6.2.4. (optische Eigenschaften) 

Punkt 6.3. 


4. Bauartgenehmigung der Windschutzscheiben 

4.1. Ein Windschutzscheibentyp wird durch seine Haupteigenschaften und 
seine sekundären Merkmale definiert. Diese sind in Punkt 1 von 
Anhang II (Windschutzscheiben aus Einscheibensicherheitsglas), 
Anhang IV (Windschutzscheiben aus Verbundglas) und Anhang VI 
(Scheiben aus behandeltem Verbundglas) festgesetzt. 

4.2. Jeder Hersteller hat für jeden Windschutzscheibentyp, den er herzu- 
stellen beabsichtigt, eine Bauartgenehmigung zu beantragen. Wird für 
einen bestimmten Windschutzscheibentyp eine Bauartgenehmigung 
gewährt, so erhält dieser eine Bauartgenehmigungsnummer. 
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4.3. 

4.3.1. 

4.3.2. 

4.4. 

5. 

5.1. 

5.2. 

5.3. 

5.3.1. 

5.3.2. 

5.4. 

5.4.1. 

5.4.1. 1. 

5.4. 1.2. 


Die Bauartgenehmigung für einen Windschutzscheibentyp kann auch 
für einen anderen Windschutzscheibentyp verwendet werden, der die 
gleichen Haupteigenschaften, jedoch abweichende sekundäre Merkmale 
besitzt, mit folgenden Einschränkungen: 

bestimmte Prüfungen sind an Probescheiben des neuen Windschutz- 
scheibentyps zu wiederholen, wenn dies bei den Prüfbedingungen aus- 
drücklich vorgeschrieben ist; 

an dem neuen Windschutzscheibentyp werden auch diejenigen Prüfun- 
gen wiederholt, für die der neue Typ einen höheren Schwierigkeits- 
grad aufweist als die Windschutzscheibe, die die gleichen Haupteigen- 
schaften besitzt und die ursprünglich genehmigt bzw. im Verfahren 
einer erweiterten Bauartgenehmigung zugelassen worden ist. 

Bauartgenehmigung kleiner Serien von Windschutzscheiben 

Beträgt die Jahresproduktion eines Windschutzscheibentyps weniger 
als 5000 Stück, so kann der Hersteller die Erteilung einer begrenzten 
Bauartgenehmigung unter den Bedingungen von Anhang VII beantra- 
gen. 


Bauartgenehmigung eines Fabrikationsmusters bei anderen Schei- 
ben als Windschutzscheiben 

Bei anderen Scheiben als Windschutzscheiben wird keine Bauartgeneh- 
migung des Typs erteilt, sondern eine Bauartgenehmigung des Fabri- 
kationsmusters. Die Fabrikationsmuster sind gekennzeichnet durch 
Hauptmerkmale und sekundäre Merkmale. 

Jeder Hersteller hat für die Fabrikationsmuster eine Bauartgenehmi- 
gung zu beantragen. Wird für ein bestimmtes Fabrikationsmuster die 
Bauartgenehmigung gewährt, so erhält dieser eine Bauartgenehmi- 
gungsnummer. 

Die Bauartgenehmigung für ein Fabrikationsmuster kann auch für ein 
anderes Fabrikationsmuster verwendet werden, das die gleichen 
Haupteigenschaften, jedoch abweichende sekundäre Merkmale besitzt, 
mit folgenden Einschränkungen; 

bestimmte Prüfungen sind an Probescheiben oder/und an Prüflingen 
des neuen Fabrikationsmusters zu wiederholen, wenn dies bei den 
Prüfbedingungen ausdrücklich vorgeschrieben ist, 

an den Probescheiben oder/und Prüflingen des neuen Fabrikations- 
musters werden auch diejenigen Prüfungen wiederholt, für die das 
neue Muster einen höheren Schwierigkeitsgrad aufweist als das Fabri- 
kationsmuster, das die gleichen Haupteigenschaften besitzt und das 
ursprünglich genehmigt bzw. im Verfahren einer erweiterten Bauart- 
genehmigung zugelassen worden ist. 

Fabrikationsmuster aus Einscheibensicherheitsglas sind durch ihre 
Hauptmerkmale und ihre sekundären Merkmale gekennzeichnet. 

Hauptmerkmale 

Art der Vorspannung (thermisch oder chemisch) 

Am schwierigsten herzustellende Scheibenarten. Es werden vier Arten 
unterschieden: 

a) ebene Scheiben mit der größten herzustellenden Oberfläche, 

b) ebene Scheiben, deren aneinanderstoßende Kanten den kleinsten 
Winkel miteinander bilden. 
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5.4.I.3. 


c) zylindrisch oder konisch gewölbte Scheiben, die an einem Punkt 
den kleinsten Krümmungshalbmesser besitzen, 


d) doppelt gewölbte Scheiben, die an einem Punkt den kleinsten mitt- 
leren Krümmungshalbmesser besitzen; 

Dickenkategorie nach der Definition der Nenndicke „e" der Scheibe, 
mit einer Toleranz von 0,2 mm beiderseits des Nennwertes: 

Kategorie I e < 3,5 mm 

Kategorie II 3,5 mm < e < 4,5 mm 

Kategorie III 4,5 mm < e < 6,5 mm 

Kategorie IV 6,5 mm < e 


5.4.2. Sekundäre Merkmale 

5.4.2. 1. Art des Werkstoffes (Spiegelglas, Float-glass, Maschinenglas), 

5.4.2. 2. Färbung (farblos oder gefärbt), 

5. 4.2. 3. Vorhandensein etwaiger elektrischer Leiter. 


5.5. Fabrikationsmuster aus Verbundglas sind durch folgende Hauptmerk- 

male und Nebenmerkmale charakterisiert: 

5.5.1. Hauptmerkmale 

5. 5. 1.1. Kategorie der Scheibendicke, entsprechend der Nenndicke „e" der 
Scheibe, mit einer Toleranz von 0,2 n mm beiderseits des Nennwertes, 
wobei n die Anzahl der Glasplatten ist. 

Kategorie I e < 5,5 mm 

Kategorie II 5,5 mm < e < 6,5 mm 

Kategorie III 6,5 mm < e 

5. 5. 1.2. die Nenndicke der Zwischenlage, 

5.5. 1.3. etwaige Spezialbehandlung einer der verwendeten Glasscheiben. 

5.5.2. Sekundäre Merkmale 

5.5.2. 1. Art des Werkstoffes (Spiegelglas, Float-glass, Maschinenglas), 

5. 5. 2. 2. Färbung der Zwischenlage (farblos oder gefärbt), 

5. 5. 2. 3. Färbung des Glases (farblos oder gefärbt). 


6. Aufschriften 

6.1. Jede in Anwendung dieser Richtlinie mit einer genehmigten Bauart 
übereinstimmende Windschutzscheibe sowie jede Scheibe, für die eine 
Bauartgenehmigung des Fabrikationsmusters in Anwendung dieser 
Richtlinie besteht, müssen folgende Aufschriften tragen: 

6.1.1. Warenzeichen oder Fabrikmarke des Inhabers der Bauartgenehmigung, 

6.1.2. ein Genehmigungszeichen nach Muster in Anhang X, 

6.1.3. gegebenenfalls kann nachstehendes Symbol angeführt werden: 

P.T. bei Windschutzscheiben aus vorgespanntem Glas 

P.F. bei Mehrschichtenwindschutzscheiben 

P.F.T. bei behandelten Mehrschichtenwindschutzscheiben. 
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Anhang II 


Windschutzscheiben aus Einscheibensicherheitsglas 


1 . Definition des Typs 

Windschutzscheiben aus Einscheibensicherheitsglas werden verschie- 
denen Typen zugeordnet, wenn sie sich durch mindestens eine der nach- 
stehend aufgeführten Haupteigenschaften oder sekundären Merkmale 
unterscheiden. 


1.1. Hauptmerkmale sind: 

1.1.1. Der Hersteller 

1.1.2. Form und Abmessungen (Länge, Breite) 

1.1.3. Die Kategorie der Scheibendicke mit Hinblick auf die Nenndicke „e 
mit einer Fertigungstoleranz von 0,2 mm beiderseits des Nennwertes. 

1.2. Sekundäre Merkmale sind: 

1.2.1. Die Art des Werkstoffes (Spiegelglas, Float-glass, Maschinenglas) 

1.2.2. Die Färbung (farblos oder gefärbt) 

1.2.3. Das Vorhandensein etwaiger elektrischer Leiter 

1.2.4. Der Fahrzeugtyp, für den die Scheibe bestimmt ist. 


2 . Splittersicherheit 

2.1. Schwierigkeitsgrad für die Prüfung der sekundären Merkmale 

2.1.1. Nur die Art des Werkstoffes wird in Betracht gezogen. 

2.1.2. Für Float-glass und Maschinenglas gilt der gleiche Schwierigkeitsgrad. 

2.1.3. Beim Übergang von Float-glass auf Maschinenglas oder umgekehrt sind 

die Prüfungen auf Splittersicherheit zu wiederholen, 

2.2. Anzahl der Probescheiben 

Es sind acht Probescheiben zu prüfen. 

2.3. Verschiedene Zonen der Scheibe 

Eine Windschutzscheibe enthält die beiden Hauptzonen I und II. 
Sie kann außerdem eine Zwischenzone III aufweisen. 

2.3.1. Zone I Randzone mit feiner Krümelung, mindestens 7 cm breit über 

den ganzen Scheibenumfang, einschließlich eines äußeren 
Streifens von 2 cm, der nicht geprüft wird; 

2.3.2. Zone II Sichtzone mit abgestufter Krümelung, wobei stets ein recht- 

eckiges Feld von mindestens 20 cm Höhe und von 50 cm 
Breite etwa vor dem Fahrer zentriert sein soll. Bei Wind- 
schutzscheiben unter 44 cm Höhe kann die Höhe dieses Recht- 
ecks auf 15 cm verringert werden. 

2.3.3. Zone III Übergangszone von maximal 5 cm Breite zwischen Zone I 

und Zone 11. 
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2.4. 

2.5. 
2.5.1. 


2.5.2. 

2.5.3. 

2 . 6 . 

2 . 6 . 1 . 

2.6.1. 1. 
2.6.1. 1.1. 

2 . 6 . 1 . 1 . 2 . 

2. 6.1. 1.3. 

2.6.1. 1.4. 

2. 6.1. 1.5. 

2.6.I.2. 

2.6.I.2.I. 
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Prüfverfahren 

Es ist das in Punkt 1 von Anhang VIII beschriebene Verfahren zu ver- 
wenden. 


Anschlagpunkte 

Die Anschlagpunkte werden folgendermaßen gewählt (Anhang IX, 


Abbildung 1): 


Punkt 1 und 1’ 

Mittelteil der Zone 11. Einer dieser Punkte liegt in 
einem Feld grober Krümelung, der andere in einem 
Feld feiner Krümelung, so nahe wie möglich dem Mit- 
telpunkt der Zone II; 

Punkt 2 

in Zone III, so nahe wie möglich an der senkrechten 
Symmetrie-Ebene von Zone II; 

Punkt 3 und 3' 

3 cm vom Rand auf einer Mittellinie der Probescheibe. 
Sind Zangeneindrücke vorhanden, so befindet sich ein 
Anschlagpunkt in der Nähe des Randes mit den Zan- 
geneindrücken, der andere in der Nähe des gegen- 
überliegenden Randes; 

Punkt 4 

an der Stelle der größten Krümmung auf der längsten 
Mittellinie; 

Punkt 5 

3 cm vom Rand des Musters an der Stelle, an der der 
Krümmungsradius der Randlinie den kleinsten Wert 
hat, entweder links oder rechts; 

Punkt 6 

auf der größten Mittellinie der Zone II, möglichst nahe 
an der Zone III und auf der dem Punkt 4 gegenüberlie- 
genden Seite. 


An jedem der Anschlagpunkte 1, 1', 2, 3, 3', 4, 5 und 6 ist ein Bruch her- 
beizuführen. 


Die Punkte 1,1' und 6 werden zuvor beispielsweise mit dem Polariskop 
ermittelt. 


Auswertung der Ergebnisse 

Das Prüfungsergebnis wird als positiv angesehen, wenn die Bruchstücke 
folgende Bedingungen erfüllen: 

Zone I 

Die Anzahl der Bruchstücke in einem beliebigen Quadrat von 5X5 cm 
Seitenlange beträgt mindestens 50 und höchstens 300; 
zur Anwendung der vorgenannten Regel werden Bruchstücke, die von 
den Seiten der Quadrate geschnitten werden, halbiert; 
die Krümelung in einem 2 cm breiten Streifen längs des Umfanges 
der Probescheibe, der die Scheibeneinfassung darstellt, sowie in einem 
Halbmesser von 7,5 cm um den Anschlagpunkt wird nicht gewertet; 
Bruchstücke, deren Fläche 3 cm^ übersteigt, werden nicht zugelassen, 
außer in den in Punkt 2. 6. 1.1. 3. erwähnten Bereichen; 
einige Bruchstücke von länglicher Form sind unter der Bedingung zu- 
lässig, daß ihre Länge 6 cm nicht übersteigt und ihre Enden nicht spitz 
auslaufen. Liegen diese länglichen Stücke in der Randzone der Scheibe, 
so dürfen sie mit dem Rand selbst keinen Winkel von über 45° bilden. 

Zone II 

Die „Sicht nach Bruch" wird in dem Punkt 2.3.2. definierten rechteckigen 
Feld geprüft. 

ln diesem Rechteck muß die Gesamtfläche der Bruchstücke mit 3 cm- 
Fläche mindestens 15Vo der Rechteckfläche ausmachen. Diese Stücke 
werden als brauchbare Bruchstücke bezeichnet. 
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2.6.1. 2.2. 

2.6.1.2.3. 

2.6.1.2.4. 

2.6.1.2.5. 

2. 6.1.3. 

2.6.2. 

2.6.2.1. 

2.6.2.2. 

2.6.2.3. 

2.6.3. 

3. 

3.1. 


3.2. 

3.3. 

3.3.1. 

3.3.2. 


In Zone II darf kein Stück eine Fläche über 16 cm^ aufweisen. 

Zulässig ist, daß in einem Halbmesser von 10 cm um den Anschlag- 
punkt, jedoch nur in dem Teil des Kreises, der in die Zone II fällt, drei 
Bruchstücke mit einer Fläche über 16 cm^, jedoch nicht über 25 cm^ an- 
fallen. 

Die brauchbaren Bruchstücke müssen eine ausreichend regelmäßige 
Form besitzen und dürfen keine großen Spitzen aufweisen. 
Ausnahmsweise ist zulässig, daß im Gesamtbereich von Zone II einige 
längliche Bruchstücke anfallen, vorausgesetzt, daß ihre Länge nicht 
größer ist als 7,5 cm. 

Zone III 

Die Krümelung in dieser Zone muß Merkmale aufweisen, die zwischen 
denen der für die beiden Nachbarzonen (Zone I und II) zulässigen 
Krümelungen liegen. 

Eine zur Bauartgenehmigung vorgelegte Windschutzscheibe gilt hin- 
sichtlich der Krümelung als zufriedenstellend, wenn mindestens eine 
der nachstehenden Bedingungen erfüllt ist: 

Alle Prüfungen, bei denen die in Punkt 2.5.1. vorgeschriebenen An- 
schlagpunkte verwendet werden, haben ein positives Resultat ergeben. 

Eine der Prüfungen, die unter Verwendung der in Punkt 2.5.1. vorge- 
schriebenen Anschlagpunkte durchgeführt worden sind, hat ein nega- 
tives Resultat ergeben. Bei Wiederholung dieser Prüfung mit dem glei- 
chen Anschlagpunkt hat sich ein positives Resultat ergeben. 

Zwei von allen Prüfungen, die unter Verwendung der in Punkt 2.5.1. 
vorgeschriebenen Anschlagpunkte durchgeführt worden sind, haben ein 
negatives Resultat ergeben. Eine neue Prüfreihe mit einer neuen Serie 
von Probescheiben hat anschließend kein negatives Resultat mehr 
ergeben. 

Geringfügige Abweichungen können bei der Krümelung zugelassen 
werden, vorausgesetzt, daß sie im Prüfbericht erwähnt werden und daß 
dem Prüfbericht eine Photographie der beanstandeten Teile der Wind- 
schutzscheibe beigefügt wird. 


Mechanische Widerstandsfähigkeit 
Schwierigkeitsgrad der sekundären Merkmale 


Werkstoff 

Schw.- 

grad 

Färbung 

Schw.- 

grad 

Leiter 

Schw.- 

grad 

Spiegelglas 

2 

farblos .... 

1 

ohne Leiter . . 

1 

Float-glass 

1 

gefärbt . . . 

1 2 

mit Leiter .... 

2 

Maschinenglas . . 

1 






Anzahl der Probescheiben 

Es werden vier Probescheiben geprüft. 


Prüfverfahren 

Das zu verwendende Prüfverfahren ist in Punkt 2 von Anhang VIII 
beschrieben. Verwendet wird eine Kugel von 227 g. 

Die Fallhöhe (von Unterseite Kugel bis Oberseite Probescheibe) be- 
trägt 2,5 m. 
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3.4. 

3.4.1. 

3.4.1. 1. 

3.4.1.2. 

3.4.2. 


4. 

4.1. 

4.2. 

4.3. 

4.3.1. 

4.3.2. 

4.4. 

4.4.1. 

4.4.2. 

4.4.2.1. 

4.4.2.2, 


5. 


Auswertung der Prüfergebnisse 

Das Ergebnis des Kugelfallversuches wird als positiv angesehen, wenn: 
höchstens eine Probescheibe zu Bruch gegangen ist, 

beim Bruch an zwei Proben und Wiederholung des Versuches mit einer 
neuen Serie von vier Probescheiben kein Bruch eingetreten ist. 

Eine zur Bauartgenehmigung vorgelegte Serie gilt hinsichtlich der 
mechanischen Widerstandsfähigkeit als zufriedenstellend, wenn der 
Kugelfallversuch ein positives Resultat ergeben hat. 


Verhalten beim Aufschlagen des Kopfes 

Schwierigkeitsgrad der sekundären Merkmale 

Es wird keines der sekundären Merkmale in Betracht gezogen. 


Anzahl der Probescheiben 

Es werden vier Probescheiben geprüft. 


Prüfverfahren 

Es wird das in Punkt 3 von Anhang VIll beschriebene Verfahren ver- 
wendet. 

Die Fallhöhe beträgt 1,50 m. 


Auswertung der Ergebnisse 

Der Phantomfallversuch wird als positiv angesehen, wenn die Wind- 
schutzscheibe zu Bruch geht. 

Eine zur Bauartgenehmigung vorgelegte Serie von Probescheiben gilt 
hinsichtlich der Widerstandsfähigkeit beim Aufschlag eines Kopfes als 
zufriedenstellend, wenn eine der nachstehenden Bedingungen erfüllt ist: 

alle Versuche haben ein positives Resultat ergeben; 

ein Versuch hat ein negatives Resultat ergeben. Eine neue Versuchs- 
reihe mit einer neuen Serie von Proben hat anschließend kein negatives 
Resultat mehr ergeben. 


Optische Eigenschaften 

Es werden die in Punkt 6 von Anhang VIII beschriebenen optischen Prü- 
fungen durchgeführt. 
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Anhang 111 


Andere Scheiben aus Einscheibensicherheitsglas außer Windschutzscheiben 


1 . Splittersicherheit 

1.1. Schwierigkeitsgrad der sekundären Merkmale 

1.1.1. Es wird lediglich die Art des Werkstoffes in Betracht gezogen. 

1.1.2. Bei Float-glass und Maschinenglas wird der gleiche Schwierigkeitsgrad 
angenommen. 

1.1.3. Beim Übergang von Float-glass auf Maschinenglas oder umgekehrt 
ist die Prüfung auf Splittersicherheit zu wiederholen. 

1.2. Anzahl der Probescheiben 

1.2.1. Der Hersteller hat der Prüfstelle je Kategorie der Scheibendicke gemäß 
Punkt 5. 4. 1.3. von Anhang I eine oder mehrere repräsentative Serien 
von Probescheiben der am schwierigsten herzustellenden Scheiben ge- 
mäß Punkt 5. 4. 1.2. vorzulegen, die entweder der tatsächlichen Produk- 
tion entnommen sind oder der beabsichtigten Produktion entsprechen. 

1.2.2. Die Anzahl der Probescheiben jeder Prüfserie muß in Abhängigkeit von 
den in Punkt 5. 4. 1.2. von Anhang I definierten Arten folgendermaßen 
gewählt werden: 


Art 

Anzahl der 
Probescheiben 

a) 

5 

b) 

5 


6 

1 

6 


1.3. Prüfverfahren 

Es wird das in Punkt 1 von Anhang VIII beschriebene Prüfverfahren 
verwendet. 

1 .4. Anschlagpunkte 

1.4.1. Bei ebenen und gewölbten Scheiben (mit zylindrischer oder sphärischer 

Wölbung) werden folgende Anschlagpunkte gewählt, die einerseits in 

den Abbildungen 2 und 3 (Anhang IX), andererseits in Abbildung 4 
(Anhang IX) dargestellt sind: 

Punkt 1 In 3 cm Abstand vom Rand der Scheibe in einem Feld, wo der 
Krümmungshalbmesser der Randlinie am kleinsten ist. 

Punkt 2 In 10 cm Abstand vom Rand auf der Mittellinie. Zu wählen ist 
die Seite der Scheibe, auf der — soweit vorhanden — Zangen- 
eindrücke zu erkennen sind. 

Punkt 3 Im geometrischen Mittelpunkt der Scheibe. 

Punkt 4 Nur bei gewölbten Scheiben. Dieser Punkt befindet sich in dem 
Feld der Scheibe, wo der Krümmungshalbmesser auf der 
längsten Mittellinie am kleinsten ist. 

1.4.2. Für jeden vorgeschriebenen Anschlagpunkt wird nur eine Prüfung 
durchgeführt. 
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1.5. Auswertung der Ergebnisse 

1.5.1. Die Prüfung wird als positiv angesehen, wenn die Bruchstücke folgende 
Bedingungen erfüllen; 

1.5. 1.1. die Anzahl der Bruchstücke in einem beliebigen Quadrat von 5X5 cm 
Seitenlänge beträgt mindestens 50 und höchstens 300; 

1.5. 1.2. in Anwendung der vorgenannten Regel werden Bruchstücke, die von 
den Seiten der Quadrate geschnitten werden, halbiert; 

1.5. 1.3. die Krümelung in einem 2 cm breiten Streifen längs des Umfangs der 
Probescheiben, der die Einfassung der Scheibe darstellt, sowie in einem 
Halbmesser von 7,5 cm um den Anschlagpunkt, wird nicht gewertet; 

1.5. 1.4. Bruchstücke, deren Fläche 3 cm^ übersteigt, werden nicht zugelassen, 
außer in den in Punkt 1.5. 1.3. festgesetzten Bereichen; 

1.5. 1.5. einige Bruchstücke von länglicher Form werden zugelassen unter der 
Bedingung, daß ihre Länge 6 cm nicht überschreitet und ihre Enden 
nicht spitz auslaufen. Liegen diese länglichen Stücke in der Randzone 
der Scheibe, dürfen sie mit dem Rand selbst keinen Winkel von über 
45'^ bilden. 

1.5.2. Eine zur Zulassung vorgelegte Musterserie wird im Hinblick auf den 
Bruch als zufriedenstellend angesehen, wenn mindestens eine der nach- 
stehenden Bedingungen erfüllt ist; 

1.5. 2.1. alle Prüfungen, bei denen die in Punkt 1.4.1. vorgeschriebenen An- 
schlagpunkte verwendet worden sind, haben ein positives Resultat er- 
geben; 

1.5. 2. 2. eine der Prüfungen, die unter Verwendung der in Punkt 1.4.1. vorge- 
schriebenen Anschlagpunkte durchgeführt worden sind, hat ein nega- 
tives Resultat ergeben. Bei Wiederholung der Prüfung mit dem gleichen 
Anschlagpunkt hat sich ein positives Resultat ergeben; 

1.5. 2. 3. von allen Prüfungen haben mindestens zwei und höchstens drei, die 
unter Verwendung der in Punkt 1.4.1. vorgeschriebenen Anschlag- 
punkte durchgeführt worden sind, ein negatives Resultat ergeben. Eine 
neue Prüfreihe mit einer neuen Serie von Probescheiben hat anschlie- 
ßend kein negatives Resultat mehr ergeben. 

1.5.3. Die Bauartgenehmigung wird für eine Scheibenproduktion erteilt, deren 
Scheiben alle zur gleichen Kategorie der Nenndicke und zur Scheiben- 
art gemäß Punkt 1.2. gehören und die sämtlich als zufriedenstellend 
anzusehen sind. 

1.5.4. Geringfügige Abweichungen können bei der Krümelung zugelassen 

werden, vorausgesetzt, daß sie im Prüfungsprotokoll erwähnt werden, 
und eine Photographie der beanstandeten Teile der Scheibe dem Prüf- 
bericht beigefügt wird. 

2. Medianische Widerstandsfähigkeit 

2.1. Schwierigkeitsgrad der sekundären Merkmale 

i Werkstoff j Färbung 

Spiegelglas 2 farblos 

Float-glass 1 gefärbt 

Maschinenglas 1 


2.2. Anzahl der Prüflinge 

Für jede Kategorie von Scheibendicken gemäß Absatz 5. 4. 1.3. von An- 
hang I werden sechs Prüflinge von 30 cm X 30 cm geprüft. 
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2.3. 

2.3.1. 

2.3.2. 


2.4. 

2.4.1. 

2.4.2. 

2.4.2.I. 

2.4.2.2 


Prüfverfahren 

Das Prüfverfahren ist in Punkt 2 von Anhang VIII beschrieben. Die 
verwendete Kugel hat ein Gewicht von 227 g. 

Die Fallhöhe (Unterseite Kugel bis Oberseite Prüfling) ist aus nach- 
stehender Tabelle in Abhängigkeit von der Scheibendicke ersichtlich: 


Dicke 

Fallhöhe 

e < 3,5 mm 

2,00 m 

3,5 mm <! e < 4,5 mm 

2,50 m 

4,5 mm < e < 6,5 mm 

2,50 m 

6,5 mm <[ e 

2,50 m 


Auswertung der Ergebnisse 

Der Kugelfallversuch gilt als positiv, wenn der Prüfling nicht zu Bruch 
geht. 

Eine zur Bauartgenehmigung vorgelegte Serie von Prüflingen wird 
bezüglich der mechanischen Widerstandsfähigkeit als zufriedenstellend 
angesehen, wenn mindestens eine der nachstehenden Bedingungen er- 
füllt ist: 

Höchstens ein Versuch hat ein negatives Resultat ergeben. 

Zwei Versuche haben ein negatives Resultat ergeben. Eine neue Ver- 
suchsreihe mit einem neuen Los von sechs Prüflingen hat anschlie- 
ßend kein negatives Resultat ergeben. 
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Anhang IV 

Windschutzscheiben aus gewöhnlichem Verbundglas 

1. Definition des Typs 

Windschutzscheiben aus gewöhnlichem Verbundglas werden verschie- 
denen Typen zugeordnet, wenn sie sich durch mindestens eine der 
nachstehend aufgeführten Haupteigenschaften oder sekundären Merk- 
male unterscheiden. 

1.1. Hauptmerkmale sind: 

1.1.1. der Hersteller, 

1.1.2. Form und Abmessungen (Länge, Breite), 

1.1.3. Anzahl der Glasplatten, 

1.1.4. die Nenndicke „e" der Windschutzscheibe, mit einer Fertigungstoleranz 
von 0,2 n mm beiderseits des Nennwertes, wobei n die Anzahl der 
Glasscheiben der Windschutzscheibe ist, 

1.1.5. die Nenndicke der Zwischenlage(n). 

1.2. Sekundäre Merkmale sind: 

1.2.1. die Art des Glases (Spiegelglas, Float-glass, Maschinenglas), 

1.2.2. die Färbung der Zwischenlage(n) (farblos oder gefärbt), 

1.2.3. die Färbung des Glases (farblos oder gefärbt), 

1.2.4. Vorhandensein etwaiger elektrischer Leiter, 

1.2.5. der Fahrzeugtyp, für den die Windschutzscheibe bestimmt ist. 

2. Allgemeine Prüfbedingung 

Vor jeder Prüfung sind die Probescheiben von Windschutzscheiben aus 
Verbundglas mindestens 24 Stunden bei einer Temperatur von 23 
± 2° C zu lagern. Die Prüfungen sind an den Scheiben so schnell wie 
möglich nach Verlassen des Lagers durchzuführen. 

3. Verhalten beim Aufschlag des Kopfes 

3.1. Schwierigkeitsgrad der sekundären Merkmale 

Es kommen keine sekundären Merkmale in Betracht. 

3.2. Zahl der Probescheiben 

Es sind vier Probescheiben zu prüfen. 

3.3. Prüfverfahren 

3.3.1. Das Prüfverfahren ist in Punkt 3 von Anhang VIII beschrieben. 

3.3.2, Die Fallhöhe beträgt 1,50 m. 

3.4. Auswertung der Ergebnisse 

3.4.1. Das Prüfergebnis wird als positiv angesehen, wenn folgende Bedin- 
gungen erfüllt sind: 
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3.4.1. 1. 

3.4.1.2. 

3.4.1.3. 
3.4.1.3.1 

3.4.1.3.2, 

3.4.1.4. 

3.4.2. 

3.4.2.1. 

3.4.2.2. 

4. 

4.1. 

4.2. 

4.3. 

4.3.1. 

4.3.2. 

4.4. 

4.4.1. 

4.4.2. 

4.4.2.1. 

4.4.2.2. 

5. 

5.1. 

5.1.1. 


die Probescheibe zeigt nach dem Bruch zahlreiche zum Aufschlagpunkt 
annähernd konzentrische Risse, wobei die dem Aufschlagpunkt am 
nächsten liegenden Risse höchstens 800 mm entfernt sind; 

die Glasplatten müssen an der Kunststoffzwischenlage haften bleiben. 
Eine oder mehrere Ablösungen sind im Umkreis von 60 mm Durch- 
messer um den Aufschlagpunkt zulässig, wobei jedoch die Splitter 
an der Zwischenlage hängenbleiben müssen; 

am Aufschlagpunkt, 

die Zwischenlage darf nicht vollständig bloßliegen, 

das Gesamtgewicht der Splitter darf 20 g nicht übersteigen; 

ein Zerreißen der Zwischenlage ist auf 30 mm Länge zulässig. 

Eine zur Bauartgenehmigung vorgelegte Serie von Probescheiben wird 
bezüglich des Verhaltens beim Aufschlag des Kopfes als zufriedenstel- 
lend angesehen, wenn eine der nachstehenden Bedingungen erfüllt ist: 

alle Versuche haben ein positives Resultat ergeben, 

ein Versuch hat ein negatives Resultat ergeben. Bei Wiederholung der 
Prüfung mit einer neuen Serie von Probescheiben hat sich kein nega- 
tives Resultat ergeben. 


Mechanische Widerstandsfähigkeit 

Schwierigkeitsgrad der sekundären Merkmale 

Es werden keine sekundären Merkmale in Betracht gezogen. 

Zahl der Probescheiben 

Es werden vier Probescheiben geprüft. 

Prüfverfahren 

Es wird das in Punkt 2 von Anhang VIII beschriebene Prüfverfahren 
verwendet. Die verwendete Kugel hat ein Gewicht von 2,260 kg. 

Die Fallhöhe (von Unterseite Kugel bis Oberseite Probescheibe) beträgt 
3,50 m. 

Auswertung der Ergebnisse 

Das Ergebnis des Kugelfallversuches gilt als positiv, wenn die Kugel die 
Scheibe innerhalb von fünf Sekunden, vom Augenblick des Aufpralls 
gerechnet, nicht durchschlägt. 

Eine zur Bauartgenehmigung vorgelegte Serie von Proben gilt hinsicht- 
lich der mechanischen Widerstandsfähigkeit als zufriedenstellend, wenn 
eine der beiden nachstehenden Bedingungen erfüllt ist: 

alle Versuche haben ein positives Resultat ergeben,- 

ein Versuch hat ein negatives Resultat ergeben. Eine neue Versuchs- 
reihe mit einer neuen Serie von Probescheiben hat anschließend kein 
negatives Resultat ergeben. 


Beständigkeit gegen Hitze und Lidit 

Kochversuch 

Anzahl der Prüflinge oder Probescheiben 

Es werden drei Prüflinge von mindestens 30 cm X 30 cm untersucht, die 
vom Laboratorium aus drei Windschutzscheiben entnommen worden 
sind und auf einer Seite durch den Scheibenrand begrenzt werden. 
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5.1.2. Schwierigkeitsgrad, Prüfverfahren und Auswertung der Ergebnisse 

Es kommen die in Punkt 4 von Anhang VIII beschriebenen Bestimmun- 
gen zur Anwendung. 

5.2. Lichtbeständigkeitsprüfung 

5.2.1. Allgemeine Vorschrift 

Diese Prüfung wird nur ausgeführt, wenn sie vom Laboratorium auf- 
grund der vorhandenen Angaben über die Zwischenlage für erforder- 
lich gehalten wird. 

5.2.2. Anzahl der Prüflinge oder Probescheiben 

Es werden drei Prüflinge von 30 cm X 30 cm aus dem oberen Teil von 
drei Windschutzscheiben in der Weise ausgeschnitten, daß der obere 
Rand des Prüflings durch die Kurve gebildet wird, die den oberen Teil 
des Feldes bestimmt, in dem die normale Lichtdurchlässigkeit gemäß 
Definition von Punkt 6.1., Anhang VIII, zu ermitteln ist. 

5.2.3. Schwierigkeitsgrad, Prüfverfahren und Auswertung der Ergebnisse 

Es kommen die in Punkt 5 von Anhang VIII beschriebenen Bestimmun- 
gen zur Anwendung. 


6. Optische Eigenschaften 

Es kommen die in Punkt 6 von Anhang VIII beschriebenen optischen 
Prüfungen zur Anwendung. 
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Anhang V 


Scheiben aus gewöhnlichem Verbundglas außer Windschutzscheiben 


1 . Allgemeine Versuchsbedingungen 

Die Probescheiben oder Prüflinge aus Verbundglas müssen vor dem 
Versuch mindestens 24 Stunden bei einer Temperatur von 23 ±2° C 
gelagert werden. Die Versuche müssen an den Scheiben so schnell wie 
möglich bei dem Verlassen des Lagerraumes durchgeführt werden. 


2. Mechanische Widerstandsfähigkeit 

2.1. Schwierigkeitsgrad der sekundären Merkmale 

Es werden keinerlei sekundären Merkmale in Betracht gezogen. 

2.1.1. Zahl der Prüflinge oder Probescheiben 

Es werden vier ebene Prüflinge von 30 cm X 30 cm bzw. vier Probe- 
scheiben mit den Mindestabmessungen 30 cm X 30 cm je Kategorie der 
Scheibendicke und der Zwischenlagendicke durchgeführt. 

2.2. Prüfverfahren 

2.2.1. Das zu verwendende Prüfverfahren ist in Punkt 2 von Anhang VIII 
beschrieben. Die verwendete Kugel hat ein Gewicht von 227 g. 

2.2.2. Die Fallhöhe (Unterseite Kugel bis Oberseite Prüfling oder der Probe- 
scheibe) ist aus nachstehender Tabelle in Abhängigkeit der Nenndicke 
ersichtlich: 


Nenndicke 

1 

Fallhöhe 

e ^ 5,5 mm 


5 m 

5,5 mm < e ^ 6,6 mm 


6 m 

' 6,5 mm e 

i 


7 m 

Auswertung der Ergebnisse 


2.3.1. Das Prüfergebnis wird als positiv angesehen, wenn die eine oder andere 
der nachstehenden Bedingungen erfüllt ist: 

2. 3. 1.1. die Kugel durchschlägt den Prüfling oder die Probescheibe nicht, 

2. 3. 1.2. auf der dem Aufschlagpunkt gegenüberliegenden Seite etwa entste- 
hende Splitter dürfen ein Gesamtgewicht von 15 g nicht übersteigen. 

2.3.2. Eine zur Bauartgenehmigung vorgelegte Serie von Prüflingen oder 
Probescheiben gilt hinsichtlich der mechanischen Widerstandsfähigkeit 
als zufriedenstellend, wenn eine der beiden nachstehenden Bedingun- 
gen erfüllt ist: 

2.3.2. 1. alle Versuche haben ein positives Resultat ergeben, 

2.3. 2. 2. ein Versuch hat ein negatives Resultat ergeben. Eine neue Versuchs- 
reihe mit einer neuen Serie von Prüflingen oder Probescheiben hat an- 
schließend kein negatives Resultat ergeben. 

3. Beständigkeit gegen Hitze und Licht 

3.1. Kochversuch 
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3.1.1. Anzahl der Prüflinge 

Es werden drei ebene Prüflinge von 30 cmX30 cm für jede Dickenkate- 
gorie der Scheiben und Zwischenlagen untersucht. 

3.1.2. Schwierigkeitsgrad, Prüfverfahren und Auswertung der Ergebnisse 

Es kommen die in Punkt 4 von Anhang VIII beschriebenen Bestimmun- 
gen zur Anwendung. 

3.2. Lichtbeständigkeitsprüfung 

3.2.1. Anzahl der Prüflinge 

Es werden drei ebene Prüflinge von 30 cmX30 cm für jede Dickenkate- 
gorie der Scheiben und Zwischenlagen untersucht. 

3.2.2. Schwierigkeitsgrad, Prüfverfahren und Auswertung der Ergebnisse 

Es kommen die in Punkt 5 von Anhang VIII beschriebenen Bestimmun- 
gen zur Anwendung. 


22 



Deutscher Bundestag — 7. Wahlperiode 


Drucksache 7/89 


Anhang VI 


Windschutzscheiben aus behandeltem Verbundglas 

1. Definition des Typs 

Windschutzscheiben aus behandeltem Verbundglas werden verschie- 
denen Typen zugeordnet, wenn sie sich durch mindestens eine der 
nachstehend aufgeführten Haupteigenschaften oder sekundären Merk- 
male unterscheiden. 

1.1. Hauptmerkmale sind: 

1.1.1. der Hersteller, 

1.1.2. Form und Abmessungen (Länge, Breite), 

1.1.3. die Anzahl der Glasscheiben, 

1.1.4. die Nenndicke „e" mit einer Fertigungstoleranz von 0,2 n mm beider- 
seits des Nennwerts, wobei n die Anzahl der Glasscheiben der Wind- 
schutzscheibe ist, 

1.1.5. die etwaige Sonderbehandlung einer oder mehrerer der verwendeten 
Glasplatten, 

1.1.6. die Nenndicke der Zwischenlage (n). 

1.2. Sekundäre Merkmale sind: 

1.2.1. die Art des Glases (Spiegelglas, Float-glass, Maschinenglas), 

1.2.2. die Färbung der Zwischenlage(n) (farblos oder gefärbt), 

1.2.3. die Färbung des Glases (farblos oder gefärbt), 

1.2.4. Vorhandensein etwaiger elektrischer Leiter, 

1.2.5. der Fahrzeugtyp, für den die Windschutzscheibe bestimmt ist. 

2. Vorgeschriebene Versuche 

Windschutzscheiben aus behandeltem Verbundglas werden folgenden 
Versuchen unterworfen: 

2.1. den in Anhang IV für gewöhnliche Verbundscheiben vorgeschriebe- 
nen Versuchen; 

2.2. der im nachstehenden Punkt 3 beschriebenen Prüfung auf Splitter- 
sicherheit. 

3. Splittersicherheit 

3.1. Schwierigkeitsgrad der sekundären Merkmale 

Es wird lediglich die Art des Werkstoffes der behandelten Glasscheiben 
und der Zwischenlagen in Betracht gezogen. 

3.1.1. Art des Werkstoffes der behandelten Glasscheiben: 

3. 1.1.1. für Float-glass und Maschinenglas wird der gleiche Schwierigkeitsgrad 
angenommen; 
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3. 1.1. 2. beim Übergang von Float-glass auf Maschinenglas und umgekehrt ist 
die Prüfung auf Splittersicherheit zu wiederholen. 

3.2. Anzahl der Probesdieiben 

Es ist für jeden Anschlagpunkt eine Probescheibe zu untersuchen. 

3.3. Prüfverfahren 

Es wird das in Absatz I von Punkt VIII beschriebene Prüfverfahren 
verwendet. 

3.4. Ansdilagpunkt (e) 

Die Scheibe ist an jeder der behandelten äußeren Glasplatten im Mit- 

telteil der Zone II der Windschutzscheibe gemäß Definition von Punkt 

2.3.2. Anhang II anzuschlagen. 

3.5. Auswertung der Ergebnisse 

3.5.1. Das Ergebnis des Brudiversuches wird für jeden Anschlagpunkt als 
positiv angesehen, wenn die Gesamtfläche der Bruchstücke mit mehr 
als 3 cm^ Oberfläche mindestens 15 Vo des im Punkt 2.3.2. von An- 
hang II definierten rechteckigen Feldes ausmacht. 

3.5.2. Die zur Bauartgenehmigung vorgelegten Probescheibe(n) werden hin- 

sichtlich der Splittersicherheit als zufriedenstellend angesehen, wenn 
eine oder andere der nachstehenden Bedingungen erfüllt ist; 

3.5.2. 1. bei jedem Anschlagpunkt hat sich ein positives Resultat ergeben, 

3. 5. 2. 2. bei den Anschlagpunkten, die ein negatives Resultat ergeben haben, 
wird der Versuch mit einer neuen Serie von vier Probescheiben unter 
Verwendung derselben Anschlagpunkte wiederholt, wobei alle Ver- 
suche ein positives Resultat ergeben. 
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Anhang VII 


Windschutzscheiben in Kleinserienfertigung 


1 . Allgemeines 

Die in Punkt 4.4. von Anhang I definierte beschränkte Bauartgenehmi- 
gung für Windschutzscheiben unterliegt folgenden allgemeinen Be- 
dingungen: 

1.1. Es gelten die allgemeinen Bauartgenehmigungsbedingungen der Punkte 

4.1. bis 4.3. von Anhang I. 

1.2. Der Hersteller muß bereits im Besitz der vollständigen Bauartgenehmi- 
gung für einen Windschutzscheibentyp sein, dessen Haupteigenschaften 
dem Windschutzscheibentyp entsprechen, für den die beschränkte Ge- 
nehmigung beantragt wird. 

1.3. Beträgt die Produktion des betreffenden Windschutzscheibentypes 
weniger als 400 Einheiten im Jahr, so kann die für die Bauartgenehmi- 
gung zuständige Verwaltung das Laboratorium des Herstellers als aner- 
kannte Prüfstelle bezeichnen. 

1.3.1. Der Hersteller hat in diesem Falle der Verwaltung, bei der die Bau- 
artgenehmigung beantragt wird, ein Prüfprotokoll mit photographischen 
Aufnahmen der dem Bruchversuch unterzogenen Windschutzscheibe 
einzureichen. Ist die Verwaltung, bei der die Bauartgenehmigung be- 
antragt wird, der Ansicht, daß die im Prüfprotokoll aufgeführten Ergeb- 
nisse nicht ausreichend sind, so kann sie die Bauartgenehmigung von 
der Durchführung der Prüfungen in einer Prüfstelle ihrer Wahl ab- 
hängig machen. 

1.4. Die vorgeschriebenen Versuche sind im nachstehenden Punkt 2 ange- 
geben. 


2. Vorgeschriebene Prüfungen für die beschränkte Bauartgenehmi- 

gung 

2.1. Definition 

Für die Durchführung dieses Absatzes wird mit P die jährliche Wind- 
schutzscheibenproduktion im Sinne von Punkt 1. der Anhänge II, IV 
und VI bezeichnet. 

2.2. Vorgespannte Windschutzscheiben 

2.2.1. Für 2000 < P ^ 5000 gelten die optischen Prüfungen gemäß Punkt 6 
von Anhang VIII sowie die Prüfung auf Splittersicherheit gemäß Punkt 
2 von Anhang II. 

2.2.2. Für P ^ 2000 gelten die optischen Prüfungen gemäß Punkt 6 von An- 
hang VIII sowie der vereinfachte Bruchversuch gemäß nachstehendem 
Punkt 2.2.3.: 

2.2.3. Vereinfachter Bruchversuch 

2.2.3. 1. Für diesen Versuch gelten die Bedingungen der Punkte 2.1., 2.3. und 

2.4. von Anhang II. 

2. 2. 3. 2. Es werden zwei Musterscheiben untersucht. 

2. 2. 3.3. Die Anschlagpunkte sind die Punkte 1 und 1' gemäß Punkt 2.5.1. und 

2.5.3. von Anhang II. 
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2. 2. 3. 4. Das Prüfergebnis gilt als positiv, wenn die in Punkt 2.6.1. und 2.6.3. 
von Anhang II aufgeführten Vorschriften über die Beschaffenheit der 
Bruchstücke erfüllt sind. 

2. 2. 3. 5. Eine zur Bauartgenehmigung vorgelegte Windschutzscheibe gilt hin- 
sichtlich der Bruchstücke als zufriedenstellend, wenn mindestens eine 
der nachstehenden Bedingungen erfüllt ist; 

2.2.3.5.1. die beiden unter Verwendung der Anschlagpunkte 1 und 1' durchge- 
führten Versuche haben ein positives Resultat ergeben, 

2. 2. 3. 5. 2. einer der Versuche hat ein negatives Resultat ergeben. Der Versuch 
wurde mit dem gleichen Anschlagpunkt wiederholt und hat anschlie- 
ßend ein positives Resultat ergeben. 

2.3. Gewöhnliche Verbundglas- Windschutzscheiben 

Für P ^ 5000 gelten die optischen Prüfungen gemäß Punkt 6 von An- 
hang VIII sowie der Kugelfallversuch gemäß Punkt 4 von Anhang IV. 

2.4. Behandelte Verbundglas- Windschutzscheiben 

Für P ^ 5000 gelten die optischen Prüfungen gemäß Punkt 6 von An- 
hang VIII, der Kugelfallversuch gemäß Punkt 4 von Anhang IV und die 
Prüfung auf Splittersicherheit gemäß Punkt 3 von Anhang VI. 
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Anhang VIII 


Allgemeine Prüfbedingungen 


1 . Splitterung 

1.1. Die zu prüfende Scheibe darf nicht eingespannt sein; sie kann jedoch 
gegen eine gleichgeformte Scheibe mit Hilfe von Klebeband am ganzen 
Umfang aufgeklebt werden. 

1.2, Zur Erzielung des Bruches wird ein Hammer mit einer Masse von etwa 
75 g oder ein anderes Gerät verwendet, das gleichwertige Resultate 
ergibt. Der Krümmungsradius der Spitze beträgt 0,2 ± 0,5 mm. 

1.3, Für jeden vorgeschriebenen Aufschlagpunkt wird nur eine Prüfung 
durchgeführt. 

1.4. Die Beurteilung der Bruchstücke wird an Hand von lichtempfindlichem 
Papier vorgenommen, das sofort nach dem Bruch belichtet wird. Nur 
die dunkelsten Linien, die den ursprünglichen Bruch darstellen, werden 
berücksichtigt. 

Die photographischen Abdrücke der Bruchstücke sind von der Prüfstelle 
aufzubewahren. 


2. Kugelfallversuch 

2.1. Der Versuch wird mit einer polierten Vollkugel aus gehärtetem Stahl 
durchgeführt, deren Gewicht sich nach der zu prüfenden Glassorte rich- 
tet und die in weniger als 25 mm Entfernung von der Mitte des Prüf- 
lings auftreffen muß. 

2.2. Die Kugel muß freigegeben werden, ohne daß ein Impuls auf sie über- 
tragen wird (beispielsweise durch einen Elektromagneten). 

2.3. Halterung für Prüflinge 

2.3.1. Der Prüfling wird auf einem Gerät befestigt (Anhang IX, Abbildung 5), 
das aus zwei Stahlrahmen besteht, deren 15 mm breite Ränder bearbei- 
tet sind und aufeinanderpassen; die Ränder sind mit einer Gummi- 
unterlage von etwa 3 mm Dicke und 15 mm Breite versehen (Shore- 
Härte A 50). 

2.3.2. Der untere Rahmen liegt auf einem Stahlkasten von etwa 15 cm Höhe 
auf. 

2.3.3. Die Scheibe wird vom oberen Rahmen, der etwa 3 kg wiegt, festgehal- 
ten, Das Gerät wird auf einer Grundplatte aus Stahl von 12 mm Dicke 
befestigt, die über eine Gummizwischenlage von 3 mm Dicke (Shore- 
Härte A 50) auf dem Boden aufliegt. 

2.4. Halterung für Probescheiben 

2.4.1. Die Probescheibe wird freiliegend über einen Gummistreifen mit der 
Shore-Härte A 50 von etwa 3 mm Dicke auf eine Unterlage aufgelegt, 
wobei die Berührungsbreite über den ganzen Umfang etwa 15 mm be- 
trägt. 

2.4.2. Die Unterlage besteht aus einem starren Rahmen, der sich der Form 
der Musterscheibe gut anpaßt, in der Weise, daß die Kugel auf die 
Außenfläche auftrifft. 
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2.4.3. Der Rahmen liegt über eine Gummizwischenlage von 3 mm Dicke 
(Shore-Härte A 50) auf einer starren Grundplatte auf. 


3. Phantom-Versuch 

3.1. Unterlage 

3.1.1. Die Musterscheibe wird freiliegend über einen Gummistreifen mit 

der Shore-Härte A 50 von etwa 3 mm Dicke auf eine Unterlage auf- 
gelegt, wobei die Berührungsbreite über den ganzen Umfang etwa 
15 mm beträgt. 

3.1.2. Die Unterlage besteht aus einem starren Rahmen, der sich der Form 
der Probescheibe gut anpaßt, in der Weise, daß das Phantom gemäß 
Punkt 3.2. auf die Innenseite der Scheibe aufschlägt. 

3.1.3. Der Rahmen liegt über eine Gummizwischenlage von 3 mm Dicke 
(Shore-Härte A 50) auf einer starren Grundplatte auf. 

3.2. Phantom 

3.2.1. Das Phantom (Anhang IX, Abbildung 6) besteht aus: 

3.2. 1.1. einem kugelförmigen Kopf aus Hartholz mit einem Durchmesser von 
190 mm ± 2 mm. Die obere Halbkugel des Kopfes ist mit 5 mm dickem 
Filz überzogen, 

3.2. 1.2. einem zylindrischen Hals aus Holz von 70 mm Höhe und 100 mm 
Durchmesser, 

3. 2. 1.3. aus einem Holzklotz zur Nachahmung der Schultern, dessen Länge etwa 
500 mm und dessen Breite etwa 100 mm beträgt. Die Dicke des Holz- 
klotzes ist so zu wählen, daß das Gesamtgewicht des Phantoms etwa 
10 kg ± 0,2 kg beträgt, 

3.2. 1.4. aus einer Haltung, deren Länge etwa 500 bis 1000 mm und dessen 
Gewicht weniger als 0,5 kg beträgt. 

3.2,2. Das Phantom muß ohne irgendeinen Impuls freigegeben werden (bei- 
spielsweise durch einen Elektromagneten). 


4. Koch versuch 

4.1. Schwierigkeitsgrad der sekundären Merkmale 

farblos gefärbt 

Färbung der Zwischenlage 1 2 

Die anderen sekundären Merkmale werden nicht berücksichtigt. 

4.2. Prüfverfahren 

4.2.1. Die Prüflinge werden in senkrechter Stellung drei Minuten lang in 
Wasser von 66"^ C eingetaucht und anschließend sofort in kochendes 
Wasser gegeben; sie verbleiben darin während zwei Stunden. 

4.2.2. Wird der Versuch an einer Probe-Windschutzscheibe vorgenommen, 

so muß er eine Fläche von mindestens 30 X 30 cm erfassen, die auf 
einer Seite durch den oberen Rand der Windschutzscheibe begrenzt 
wird. 

4.3. Auswertung der Ergebnisse 

4.3.1, Das Ergebnis des Kochversuchs gilt als positiv, wenn sich keine Blasen 
oder sonstige Fehler in mehr als 13 mm Abstand vom äußeren Rand 
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der Probe oder von einem der während des Versuchs aufgetretenen 
Risse zeigen. 

4.3.2. Blasen oder Fehler in weniger als 25 mm Entfernung von der Schnitt- 
kante eines Prüflings bleiben unberücksichtigt. 

4.3.3. Eine zur Bauartgenehmigung vorgelegte Serie von Probescheiben oder 
Prüflingen gilt hinsichtlich des Kochversuches als zufriedenstellend, 
wenn eine der nachstehenden Bedingungen erfüllt ist: 

4.3.3. 1. alle Versuche haben ein positives Resultat ergeben, 

4.3. 3.2. ein Versuch hat ein negatives Resultat ergeben. Eine neue Versuchs- 
reihe mit einer neuen Serie von Probescheiben oder Prüflingen hat 
anschließend kein negatives Resultat ergeben. 


5. Lichtbeständigkeitsprüfung 

5.1. Schwierigkeitsgrad der sekundären Merkmale 



farblos 

gefärbt 

Färbung des Glases 

2 

1 

Färbung der Zwischenlage 

1 

2 


Die anderen sekundären Merkmale werden nicht in Betracht gezogen. 

5.2. Prüfverfahren 

5.2.1. Jede Probescheibe wird einer elektromagnetischen Strahlung in der 

Weise ausgesetzt, daß die Bestrahlung an jedem Punkt des Prüflings 
die gleiche Wirkung auf die Zwischenlage ausübt wie eine 100-stündige 
Sonnenbestrahlung von 1 400 W/m^. 

5.2.2. Während des Versuchs darf die Temperatur der der Strahlungsquelle 
am nächsten liegenden Glasscheibe 50^ C nicht überschreiten. 

5.3. Auswertung der Ergebnisse 

5.3.1. Das Ergebnis der Lichtbeständigkeitsprüfung wird als positiv angese- 

hen, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 

5. 3. 1.1. der Gesamtwert des Lichtdurchlässigkeitsfaktors im Sinne von Punkt 8 
Anhang VIII sinkt nicht unter 95 Vo des Ausgangswertes vor der Be- 
strahlung; 

5.3. 1.2. beim Versuch an einem aus einer Windschutzscheibe ausgeschnittenen 
Prüfling oder aus einer Probescheibe behält der Lichtdurchlässigkeits- 
faktor in der Zone, in der die normale Lichtdurchlässigkeit gemäß 
Punkt 6.1.2. von Anhang VIII kontrolliert und ermittelt werden soll, 
einen höheren Wert als 70 Vo. 

5.3. 1.3. Bei Betrachtung des Prüflings gegen weißen Grund kann jedoch eine 
leichte Färbung erscheinen, doch dürfen keine sonstigen Fehler auf- 
treten. 

5.3.2. Eine zur Bauartgenehmigung vorgelegte Serie von Prüflingen oder 
Probescheiben gilt hinsichtlich der Lichtbeständigkeit als zufrieden- 
stellend, wenn eine der beiden nachstehenden Bedingungen erfüllt ist: 

5.3.2. 1. alle Versuche haben ein positives Resultat ergeben, 

5.3.2. 2. ein Versuch hat ein negatives Resultat ergeben. Eine neue Versuchs- 
reihe mit einer neuen Serie von Prüflingen oder Probescheiben hat an- 
schließend kein negatives Resultat ergeben. 
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6. Optische Eigenschaften 

6.1. Lichtdurchlässigkeit 

Die Normal-Lichtdurchlässigkeit der Windschutzscheibe als Quotient 
des einfallenden Lichtstromes Fo zum austretenden Lichtstrom Fr 
(t==FR/Fo) unterliegt nachstehenden Vorschriften: 

6.1.1. Schwierigkeitsindex der sekundären Merkmale 



farblos 

gefärbt 

Färbung des Glases 

1 

2 

Färbung der Zwischenlagen 

(bei Verbundglas- Windschutzscheiben) 

1 

2 


Die anderen sekundären Merkmale kommen nicht in Betracht. 

6.1.2. Die Normal-Lichtdurchlässigkeit wird in einem Feld geprüft, das unter- 
halb einer in folgender Weise definierten Horizontalebene P liegt; 

6. 1.2.1. befindet sich die Windschutzscheibe in der Gebrauchsstellung des 
betreffenden Fahrzeugs, so wird die Schnittlinie AB der Windschutz- 
scheibe mit der Längsmittelebene des Fahrzeugs ermittelt, wobei A den 
oberen Punkt der Linie darstellt. Man zeichnet das Segment AB und 
bestimmt auf diesem Segment den Punkt K nach der Beziehung 
AK = 0,1 AB (s. Abbildung 7, Anhang IX); 

6. 1.2. 2. die Ebene P ist die durch den vorgenannten Punkt K gehende Hori- 
zontalebene. 

6.1.3. Die Lichtquelle ist eine Glühfadenlampe mit der Farbtemperatur 
2854'^ K, die die Lichtquelle A der internationalen Beleuchtungskom- 
mission (CIE) darstellt. 

6.1.4. Der Empfänger hat eine relative Spektralempfindlichkeit, die der rela- 
tiven Tages wertkurve V (A.) des Bezugsbeobachtungsgerätes CIE 1931 
entspricht. 

6.1.5. Der Einfallswinkel des einfallenden Lichtbündels ist Null. 

6.1.6. Der vor der Windschutzscheibe befindliche Querschnitt des Lichtbündels 
muß innerhalb eines Quadrates von 20 mm Seitenlange liegen. 

6.1.7. In der nach Punkt 6.1.2. definierten Zone darf die Normal-Lichtdurchläs- 
sigkeit nicht geringer sein als 70 Vo. 


6 . 2 . 

6.2.1. 
6.2.1. 1. 

6.2.I.2. 


6 . 2 . 1 . 3 . 

6 . 2 . 2 . 

6.2.3. 


Optische Verzerrung 

Der Versuch wird an der Windschutzscheibe in Gebrauchsstellung 
durchgeführt. 

Schwierigkeitsgrad der sekundären Merkmale 

Werkstoff Spiegelglas Float-glass Maschinenglas 

1 1 2 

Fahrzeugtyp 

Der Versuch muß wiederholt werden, wenn die Windschutzscheibe in 
ein Fahrzeug eingebaut werden muß, dessen Typ hinsichtlich des Sicht- 
felds nach vorne verschieden von jenem der Fahrzeuge ist, für die die 
Windschutzscheibe bereits eine Bauartgenehmigung besitzt. 

Andere sekundäre Merkmale 
Sie kommen nicht in Betracht. 

Anzahl der Probescheiben 

Es sind vier Probescheiben zu prüfen. 

Definitionen (s. Abbildung 8 in Anlage IX) 

Zur Anwendung von Punkt 6.2. von Anhang VIII gelten folgende Defi- 
nitionen: 
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6.2.3. 1. Augenpunkt: der Augenpunkt liegt auf der Senkrechten durch Punkt H 
in 625 mm Entfernung über diesem Punkt in einer Vertikalebene, die 
parallel zur Längsmittelebene des Fahrzeugs, für das die Windschutz- 
scheibe bestimmt ist, verläuft und durch die Lenkradachse geht. Dieser 
Punkt wird im folgenden mit O bezeichnet; 

6. 2. 3. 2. Gerade: Gerade durch den Augenpunkt O, senkrecht zur Längsmittel- 
ebene des Fahrzeugs; 

6. 2. 3. 3. Bereiche der Windschutzscheibe 

6.2.3.3.1. Zone I - — Bereich der Windschutzscheibe, der durch den Schnittpunkt 

der Scheibe mit folgenden vier Ebenen begrenzt ist: 

Pi — eine um 15° nach links geschwenkte Vertikalebene; 
P2 — eine um 30° nach rechts geschwenkte Vertikalebene; 
P3 — eine Ebene durch die Gerade A, um 10° nach oben 
geschwenkt; 

P4 — eine Ebene durch die Gerade A, um 8° nach unten 
gesenkt; 

6. 2. 3. 3. 2. Zone II — die Zone zwischen der Zone I und der zum äußeren Rand 

in Abstand von 5 cm parallel verlaufende Linie; 

6.2. 3.4. Ablenkung in einem Punkt M der Innenfläche der Windschutzscheibe: a 

6.2.3.4.1. M befindet sich zwischen den Ebenen Pi und P2. 

a ist der Winkel zwischen der Richtung des parallel zur Längsachse des 
Fahrzeugs durch M einfallenden Strahls und dem durch die Wind- 
schutzscheibe gebrochenen Strahl. 

6. 2. 3. 4. 2. M befindet sich links der Ebene Pi (bzw. rechts der Ebene P2). 

Dl bzw, D2 sind die Richtungen eines Strahls durch 0 und' die Mitte der 
Schnittlinien der in Betracht fallenden Zone der Windschutzscheibe mit 
der durch 0 gehenden horizontalen Ebene. 

a ist der Winkel zwischen dem parallel zu diesen Richtungen durch M 
einfallenden Strahl und dem durch die Windschutzscheibe gebrochenen 
Strahl; 

6. 2. 3.5. Optische Verzerrung in Punkt M in Richtung MM': Dmm 

Für die Ermittlung von Dmm’ wird M’ 4 mm von M entfernt gewählt. 
A OL ist die Differenz zwischen den Strahlablenkungen in M und M', 
Dmm' — A a; 

6. 2. 3. 6. Optische Verzerrung in Punkt M: Dm 

Dm ist der Maximalwert von Dmm ’ für alle Richtungen mm' in der 
Tangentialebene in M an die Innenseite der Windschutzscheibe; 

6.2. 3.7. Optische Verzerrung eines Bereichs der Windschutzscheibe: 
Maximalwert von Dm » wenn M diesen Bereich durchläuft. 

6.2.4. Auswertung der Ergebnisse 

Ein Windschutzscheibentyp wird hinsichtlich der optischen Verzerrung 
als zufriedenstellend angesehen, wenn bei vier der Prüfung unterzoge- 
nen Probescheiben die optische Verzerrung in jeder Zone nachstehende 
Höchstwerte nicht übersteigt: 


Zone 

Höchstwerte der optischen 

Verzerrung *) 

I 

1,4’ 

II 

4,2' 


Die Maßgenauigkeit muß unter 10 Vo liegen. 


*) Vorläufig ist keine Genauigkeit für die Messungen festgelegt worden. Die gewählte 
Methode muß jedoch gewährleisten können, daß die optische Verzerrung der geneh- 
migten Windschutzscheiben in den oben genannten Grenzen bleibt. 
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6.3. Farbwiedergabe 

Bei Windschutzscheiben, die in der in Punkt 6.1.2. von Anhang VIII 
definierten Zone gefärbt sind, wird an vier Windschutzscheiben eine 
Prüfung auf Wiedergabe der nachstehend angegebenen Farben vorge- 
nommen: 

weiß grün 

selektives gelb blau 

rot autogelb 
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Anhang IX 


Abbildungen 


Abbildung 1 — Zu Anhang II, 
Abbildung 2 — Zu Anhang III, 
Abbildung 3 — Zu Anhang III, 
Abbildung 4 — Zu Anhang III, 
Abbildung 5 — Zu Anhang VIII, 
Abbildung 6 — Zu Anhang VIII, 
Abbildung 7 — Zu Anhang VIII, 
Abbildung 8 — Zu Anhang VIII, 


Punkt 2.5.1. 
Punkt 1.4.1. 
Punkt 1.4.1. 
Punkt 1.4.1. 
Punkt 2.3.1. 
Punkt 3.2.1. 
Punkt 6. 1.2.1 
Punkt 6.2.3. 
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Abbildung 4: Gewölbte Scheibe 

Die in Abbildungen 2, 3 und 4 angegebenen Punkte 2 sind Beispiele für die Anordnung von 
Punkt 2 nach Punkt 1.4.1. von Anhang III. 


290 mm 

260 mm 
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Anhang X 


Kennzeichnung 

1. Das Prüfzeichen besteht aus einem Rechteck, in dem der Buchstabe „e", gefolgt 
von der Kennzahl oder dem Kennbuchstaben des Landes, das die Bauartgeneh- 
migung erteilt hat, angebracht ist: 

1 für Deutschland 

2 für Frankreich 

3 für Italien 

4 für die Niederlande 

6 für Belgien 

1 1 für das Vereinigte Königreich 

13 für Luxemburg 
DK für Dänemark 
IRL für Irland 

N für Norwegen, 

und aus einer Bauartgenehmigungsnummer, die der Nummer des für den be- 
treffenden Prototyp einer Windschutzscheibe oder einer Fabrikation ausge- 
stellten Bauartgenehmigungsbogens entspricht und an einer beliebigen Stelle 
in der Nähe des Rechtecks anzubringen ist. 

2. Das Prüfzeichen der Windschutzscheibe kann durch nachstehende Symbole er- 
gänzt werden, die an einer beliebigen Stelle in der Nähe des Rechtecks anzu- 
bringen sind: 

P.T. bei Windschutzscheiben aus Einscheibensicherheitsglas 
P.F. bei Windschutzscheiben aus gewöhnlichem Verbundglas. 

P.F.T. bei Windschutzscheiben aus behandeltem Verbundglas. 

3. Die vorgenannten Aufschriften sind auf der Scheibe so anzubringen; daß sie 
dauerhaft und gut erkennbar sind. Sie müssen bei geschlossener Scheibe gut zu 
sehen sein. 
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EWG-Prüfzeichenmuster *) 



Erläuterung 

Die Sicherheitsscheibe mit dem vorstehenden EWG-Prüfzeichen ist eine Windschutzscheibe 
aus gewöhnlichem Verbundglas (P. F.), die in Deutschland (e1) unter der Nummer 1471 
genehmigt wurde. 


*) Das Symbol P. F., die Ziffer hinter dem Buchstaben e sowie die Nummer des Bauart- 
genehmigungsbogens (1471) sind lediglich als Beispiel angeführt. 
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Anhang XI 


Muster der Bauartgenehmigungsbogen 


betreffend die Erteilung, die Versagung, den Entzug oder die Erweiterung einer 
Bauartgenehmigung, betreffend: 

— einen Typ einer Windschutzscheibe aus Einscheibensicherheitsglas 

— einen Typ einer Windschutzscheibe aus gewöhnlichem Verbundglas 

— einen Typ einer Windschutzscheibe aus behandeltem Verbundglas 

— ein Fabrikationsmuster einer Scheibe aus Einscheibensicherheitsglas außer 
W ind schütz scheiben 

— ein Fabrikationsmuster einer Scheibe aus Verbundglas außer Windschutz- 
scheiben. 
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Muster eines Bauartgenehmigungsbogens 


Name der zuständigen Behörde 

Angaben über die Erteilung, die Versagung, den Entzug und die Erweiterung 
einer Bauartgenehmigung für einen Typ einer Windschutzscheibe aus Einschei- 
bensicherheitsglas 

Nr. der Bauartgenehmigung 

Erweiterung *) 


1. Fabrik- oder Handelsmarke 

2. Name und Anschrift des Herstellers 

3. Name und Anschrift des etwaigen Beauftragten des Herstellers 

4. Hauptmerkmale: 

4.1. Form und Abmessungen (Länge, Breite) 

4.2. Kategorie der Scheibendicke nach Definition von Anhang II, Punkt 1.1.3. 

5. Sekundäre Merkmale: 

5.1. Art des Werkstoffes: Spiegelglas/Float-glass/Maschinenglas **) 

5.2. Färbung: farblos/gefärbt **) 

5.3. Vorhandensein elektrischer Leiter; ja/nein **) 

5.4. Fahrzeugtyp, für den die Scheibe bestimmt ist 

6. Erweiterung der Bauartgenehmigung auf einen Typ, der folgende sekun- 
däre Merkmale besitzt: 

6.1. Art des Werkstoffs 

6.2. Färbung 

6.3. Vorhandensein elektrischer Leiter 

7. Fall einer Bauartgenehmigung von einem Typ in Kleinserienfertigung***): 

7.1. Jährliche Produktion P ^ 400 

7.2. Jährliche Produktion 2000 < P ^ 5000 

7.3. Jährliche Produktion P ^ 2000 ***) 

8. Zur Bauartgenehmigung vorgelegt am 

9. Prüfstelle 

10. Datum und Nummer des Prüfprotokolls 

1 1 . Datum der Erteilung/Versagung/Entzugs der Bauartgenehmigung **) 

12. Datum der Erteilung/Versagung/Entzugs der Erweiterung der Bauartgeneh- 
migung**) 

13. Ort 

14. Datum 


*) Gegebenenfalls angeben, ob es sich um eine erste, zweite, usw. Erweiterung zu der 
ursprünglichen Bauartgenehmigung handelt. 

**) Nichtzutreffendes streichen 

***) Siehe Definition Anhang VII, Punkt 2.1. 
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15. In der Anlage sind folgende Unterlagen enthalten, die die oben angege- 
bene Bauartgenehmigungsnummer tragen - 


16. Bemerkungen 


Unterschrift 
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Muster eines Bauartgenehmigungsbogens 


Name der zuständigen Behörde 

Angaben über die Erteilung, die Versagung, den Entzug und die Erweiterung 
einer Bauartgenehmigung für einen Typ einer Windschutzscheibe aus gewöhn- 
lichem Verbundglas 

Nr. der Bauartgenehmigung 

Erweiterung *) 


1. Fabrik- oder Handelsmarke 

2. Name und Anschrift des Herstellers 

3. Name und Anschrift des etwaigen Beauftragten des Herstellers 

4. Hauptmerkmale: 

4.1. Form und Abmessungen (Länge, Breite) 

4.2. Anzahl der Glasplatten 

4.3. Kategorie der Scheibendicke nach Definition von Anhang IV, Punkt 1.1.4. 


4.4. Nenndicke der Zwischenlage(n) 

5. Sekundäre Merkmale: 

5.1. Art des Werkstoffes: Spiegelglas/Float-glass/Maschinenglas **) 

5.2. Färbung der Zwischenlage: farblos/gefärbt**) 

5.3. Färbung der Glasplatte: farblos/gefärbt**) 

5.4. Vorhandensein elektrischer Leiter: ja/nein**) 

5.5. Fahrzeugtyp, für den die Scheibe bestimmt ist 

6. Erweiterung der Bauartgenehmigung auf einen Typ, der folgende sekun- 
däre Merkmale besitzt: 

6.1. Art des Werkstoffs 

6.2. Färbung der Zwischenlage 

6.3. Färbung der Glasplatte 

6.4. Vorhandensein elektrischer Leiter 

6.5. Fahrzeugtyp, für den die Scheibe bestimmt ist 

7. Fall einer Bauartgenehmigung von einem Typ in Kleinserienfertigung: 

7.1. Jährliche Produktion: P <400 

7.2. Jährliche Produktion: P < 5000 ***) 

8. Zur Bauartgenehmigung vorgelegt am 

9. Prüfstelle 

10. Datum und Nummer des Prüfprotokolls 

1 1 . Datum der Erteilung/Versagung/Entzugs der Bauartgenehmigung **) : 


12. Datum der Erteilung/Versagung/Entzugs der Erweiterung der Bauartge- 
nehmigung **) 


*) Gegebenenfalls angeben, ob es sich um eine erste, zweite, usw. Erweiterung zu der 
ursprünglichen Bauartgenehmigung handelt. 

**) Nichtzutreffendes streichen 

***) P: Siehe Definition Anhang VII, Punkt 2.1. 
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13. Ort 

14. Datum - 

15. In der Anlage sind folgende Unterlagen enthalten, die die oben angege- 
bene Bauartgenehmigungsnummer tragen 


16. Bemerkungen 


Unterschrift 


44 



Deutscher Bundestag — 7. Wahlperiode 


Drucksache 7/89 


Muster eines Bauartgenehmigungsbogens 


Name der zuständigen Behörde 

Angaben über die Erteilung, die Versagung, den Entzug und die Erweiterung 
einer Bauartgenehmigung für einen Typ einer Windschutzscheibe aus behan- 
deltem Verbundglas 

Nr. der Bauartgenehmigung 

Erweiterung”*) 

1. Fabrik- und Handelsmarke 

2. Name und Anschrift des Herstellers 

3. Name und Anschrift des etwaigen Beauftragten des Herstellers 


4. Hauptmerkmale: 

4.1. Form und Abmessungen (Länge, Breite) 

4.2. Anzahl der Glasplatten 

4.3. Kategorie der Scheibendidee nach Definition von Anhang VI, Punkt 1.1,4, 


4.4. Sonderbehandlung der verwendeten Glasplatten 

4.5. Nenndicke der Zwischenlagen 

5. Sekundäre Merkmale: 

5.1. Art des Werkstoffes: Spiegelglas/Float-glass/Maschinenglas **) 

5.2. Färbung der Zwischenlagen: farblos/gefärbt **) 

5.3. Färbung der Glasplatten: farblos/gefärbt **) 

5.4. Vorhandensein elektrischer Leiter: ja/nein**) 

5.5. Fahrzeugtyp, für den die Scheibe bestimmt ist 

6. Erweiterung der Bauartgenehmigung auf einen Typ, der folgende sekun- 
däre Merkmale besitzt: 

6.1. Art des Werkstoffs 

6.2. Färbung der Zwischenscheiben 

6.3. Färbung der Glasplatten 

6.4. Vorhandensein elektrischer Leiter 

6.5. Fahrzeugtyp, für den die Scheibe bestimmt ist 

7. Erweiterung der Bauartgenehmigung auf einen Typ in Kleinserienanferti- 
gung: 

7.1. Jährliche Produktion: P ^ 400 

7.2. Jährliche Produktion: P ^ 5000*) 

8. Zur Bauartgenehmigung vorgelegt am 

9. Prüfstelle 

10. Datum und Nummer des Prüfprotokolls 


*) Gegebenenfalls angeben, ob es sich um eine erste, zweite, usw. Erweiterung zu der 
ursprünglichen Bauartgenehmigung handelt. 

**) Nichtzutreffendes streichen 
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11. Datum der Erteilung/Versagung/Entzugs der Bauartgenehmigung *) 


12. Datum der Erteilung/Versagung/Entzugs der Erweiterung der Bauartgeneh- 
migung *) 

13. Ort 

14. Datum 

15. In der Anlage sind folgende Unterlagen enthalten, die die oben angegebene 

Bauartgenehmigungsnummer tragen 


16. Bemerkungen 


Unterschrift 


*) Nichtzutreffendes streichen 



Deutscher Bundestag — 7. Wahlperiode 


Drucksache 7/89 


Muster eines Bauartgenehmigungsbogens 


Name der zuständigen Behörde 

Angaben über die Erteilung, die Versagung, den Entzug und die Erweiterung 
einer Bauartgenehmigung für ein Fabrikationsmuster einer Scheibe aus Einschei- 
bensicherheitsglas außer Windschutzscheiben 

Nr. der Bauartgenehmigung 

Erweiterung*) 

1. Fabrik- und Handelsmarke 

2. Name und Anschrift des Herstellers 

3. Name und Anschrift des etwaigen Beauftragten des Herstellers 


4, Hauptmerkmale: 

4.1. Art der Vorspannung (thermisch oder chemisch) **) 

4.2. Scheibenart **) 

4.2.1. — ebene Scheiben mit der größten herzustellenden Oberfläche 

4.2.2. — ebene Scheiben, deren aneinanderstoßende Kanten den kleinsten Winkel 

miteinander bilden 

4.2.3. — zylindrisch oder konisch gewölbte Scheiben, die an einem Punkt den 

kleinsten Krümmungshalbmesser besitzen 

4.2.4. — doppelt gewölbte Scheiben, die an einem Punkt den kleinsten mittleren 

Krümmungshalbmesser besitzen 

4.3. Dickenkategorie (nach der Definition von Anhang I, Punkt 5. 3. 1.3.) 


5. Sekundäre Merkmale: 

5.1. Art des Werkstoffes; Spiegelglas/Float-glass/Maschinenglas **) 

5.2. Färbung: farblos/gefärbt**) 

5.3. Vorhandensein elektrischer Leiter; ja/nein **) 

6. Erweiterung der Bauartgenehmigung auf einen Typ, der folgende sekun- 
däre Merkmale besitzt: 

6.1. Art des Werkstoffs 

6.2. Färbung 

6.3. Vorhandensein elektrischer Leiter 

7. Zur Bauartgenehmigung vorgelegt am 

8. Prüfstelle 

9. Datum und Nummer des Prüfprotokolls 

10. Datum der Erteilung/Versagung/Entzugs der Bauartgenehmigung **) 


11. Datum der Erteilung/Versagung/Entzugs der Erweiterung der Bauartge- 
nehmigung **) 


*) Gegebenenfalls angeben, ob es sich um eine erste, zweite, usw. Erweiterung zu der 
ursprünglichen Bauartgenehmigung handelt. 

**) Nichtzutreffendes streichen 
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12. Ort 

13. Datum 

14. In der Anlage sind folgende Unterlagen enthalten, die die oben angege- 
bene Bauartgenehmigungsnummer tragen 

15. Bemerkungen 


Unterschrift 
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Muster eines Bauartgenehmigungsbogens 


Name der zuständigen Behörde 

Angaben über die Erteilung, die Versagung, den Entzug und die Erweiterung 
einer Bauartgenehmigung für ein Fabrikationsmuster einer Scheibe aus Verbund- 
glas außer Windschutzscheiben 

Nr. der Bauartgenehmigung 

Erweiterung *) 

1. Fabrik- und Handelsmarke 

2. Name und Anschrift des Herstellers 

3. Name und Anschrift des etwaigen Beauftragten des Herstellers 


4. Hauptmerkmale; 

4.1. Kategorie der Scheibendicke (nach Definition von Anhang I, Punkt 5. 4. 1.1.) 


4.2. Nenndidce der Zwischenlage 

4.3. Spezialbehandlung der verwendeten Glasscheiben 


5. Sekundäre Merkmale: 

5.1. Art des Werkstoffes: Spiegelglas/Float-glass/Maschinenglas **) 

5.2. Färbung des Glases: farblos/gefärbt**) 

5.3. Vorhandensein elektrischer Leiter: ja/nein**) 

6. Erweiterung der Bauartgenehmigung auf einen Typ, der folgende sekun- 
däre Merkmale besitzt: 

6.1. Art des Werkstoffes 

6.2. Färbung der Zwischenlage 

6.3. Färbung des Glases 

7. Zur Bauartgenehmigung vorgelegt am 

8. Prüfstelle 

9. Datum und Nummer des Prüfprotokolls 

10. Datum der Erteilung/Versagung/Entzugs der Bauartgenehmigung **) 


11. Datum der Erteilung/Versagung/Entzugs der Erweiterung der Bauartge- 
nehmigung **) 

12. Ort 

13. Datum 

14. In der Anlage sind folgende Unterlagen enthalten, die die oben angege- 
bene Bauartgenehmigungsnummer tragen 


*) Gegebenenfalls angeben, ob es sich um eine erste, zweite, usw. Erweiterung zu der 
ursprünglichen Bauartgenehmigung handelt. 

**) Nichtzutreffendes streichen. 
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15. Bemerkungen 


Unterschrift 
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1. Allgemeine Darlegung des Problems 

Der vorliegende Richtlinienvorschlag gliedert sich in 
den Rahmen des gemeinschaftlichen Verfahrens für 
die Betriebserlaubnis, das Gegenstand der Richtlinie 
des Rates 70/156/EWG vom 6. Februar 1970 war ^). 

Es handelt sich um die technischen Vorschriften, 
denen Scheiben aus Sicherheitsglas (Windschutz- 
scheibe, seitliche Scheiben und Heckscheibe) für 
Kraftfahrzeuge genügen müssen. 

Bei der Ausarbeitung dieser Vorschriften konnte sich 
die Kommission auf die Mitarbeit der Arbeitsgruppe 
„Beseitigung der technischen Handelshemmnisse — 
Kraftfahrzeuge" und der für die Behandlung dieses 
Problems speziell geschaffenen technischen Studien- 
gruppe „Sicherheitsscheiben" stützen. Diesen Ar- 
beitsgruppen gehörten Regierungssachverständige 
der Mitgliedstaaten sowie Vertreter der beteiligten 
Industrien an. Die Arbeitsgruppen kamen zu einem 
gemeinsamen Standpunkt, soweit es die technischen 
Vorschriften betrifft, denen die beiden zur Zeit zu- 
gelassenen Scheibentypen, d. h. Scheiben aus vorge- 
spanntem Glas (Einscheiben-Sicherheitsglas — ESG) 
und Scheiben aus Verbund-Sicherheitsglas (VSG), 
entsprechen müssen; dagegen wurde keine Über- 
einstimmung über die Frage erzielt, ob in bezug auf 
die Windschutzscheibe die beiden Scheibentypen 
weiterhin gleichbehandelt werden sollen oder ob 
die Verwendung eines dieser beiden Typen auf be- 
stimmte Kraftfahrzeugtypen beschränkt oder sogar 
ganz verboten werden soll. 

Auf Grund dieser Lage hat sich die Kommission im 
Hinblick darauf, daß die Wahl des für die Wind- 
schutzscheibe zu verwendenden Sicherheitsglases 
aus Gründen der Sicherheit und der wirtschaftlichen 
Auswirkungen eine sehr wichtige Frage ist, nach 
Prüfung des Problems unter allen seinen Aspekten 
dafür entschieden, dem Rat eine Lösung vorzuschla- 
gen, die die Angleichung der mitgliedstaatlichen 
Rechtsvorschriften zum Ziele hat, deren Unterschiede 
Handelshemmnisse verursachen, die jedoch gleich- 
zeitig auch den Sicherheitsanforderungen des Stra- 
ßenverkehrs und den Erfordernissen zu seiner Ver- 
besserung Rechnung trägt. 


II, Scheiben aus Sicherheitsglas — 

z. Z. auf dem Markt befindlidie Typen 

11. 1. Scheiben aus Sicherheitsglas 

Alle Scheiben von Kraftfahrzeugen, auch die seit- 
lichen Scheiben und die Heckscheiben, müssen aus 
Sicherheitsglas bestehen. Eine ganz besondere Be- 
deutung kommt jedoch der Frontscheibe, d. h. der 
Windschutzscheibe zu, die im Falle von Zusammen- 
stößen oder anderen Aufprallen mehr als die übri- 


Amtsblatt der Europäischen Gemeinschaft Nr. L 42 
vom 23. Februar 1970 


gen Scheiben starken Stößen besonders ausgesetzt 
sein kann. 

Eine Scheibe gilt als „Scheibe aus Sicherheitsglas", 
wenn die folgenden wichtigen Bedingungen als er- 
füllt gelten: 

— Sie muß, selbst nach einem Bruch, die Aufrecht- 
erhaltung einer guten Sicht gewährleisten; 

— die Insassen des Fahrzeugs müssen gegen Ver- 
letzungsgefahr durch Glassplitter geschützt sein; 

— sie muß einen wirksamen Schutz gegen alle von 
außen aufprallende feste Körper bieten; 

— bei einem Zusammenstoß dürfen die Fahrzeug- 
insassen nicht durch den Aufprall gegen die 
Scheibe verletzt werden-, 

— sie muß einen beständigen Schutz gegen die 
natürlichen Elemente garantieren; 

— sie muß verhindern, daß die Insassen aus dem 
Fahrzeug geschleudert werden können. 

Im Laufe der letzten 30 Jahre konnten sich nur zwei 
Typen von Sicherheitsglas erfolgreich durchsetzen. 
Das Einscheiben-Sicherheitsglas und das Verbund- 
Sicherheitsglas. 

II.2. Einscheiben-Sicherheitsglas (ESG) 

Es handelt sich hierbei um Glas, das einer besonde- 
ren thermischen Behandlung unterworfen wird, wo- 
bei es durch Veränderung seiner inneren Struktur 
eine erhöhte mechanische Festigkeit erhält. 

11. 2.1. Eigenschaften 

Einscheiben-Sicherheitsglas hat sehr günstige Alte- 
rungseigenschaften, die auch bei langem Gebrauch 
erhalten bleiben; aufgrund seiner Härte ist es ge- 
gen Abrieb wenig empfindlich, bei Bruch löst es sich 
in stumpfe und im allgemeinen kleine Bruchstücke 
(Glaskrümel) auf. 

Die optische Verzerrung des ESG ist dank seiner 
Homogenität und seines strukturellen Aufbaus — es 
verhält sich wie eine aus parallelen dünnen Schich- 
ten aufgebaute Scheibe — nur geringfügig. Außer- 
dem treten keine Farbverzerrungen auf. Die Ver- 
wendung des vorgespannten Glases für die Herstel- 
lung von Windschutzscheiben setzt die Risiken 
schwerer Gehirnerschütterungen herab; die Verzöge- 
rungshöchstwerte sind hoch, die Verzögerungszeit 
ab sehr kurz. Gehirnerschütterungen infolge eines 
unfallbedingten Aufpralls auf eine ESG -Windschutz- 
scheibe wurden nur bei Scheiben von 6,75 mm Dicke 
festgestellt. Versuche mit Einscheiben-Sicherheits- 
glas von 6 mm Dicke zeigen, daß der „Gadd-Index" 
stets niedriger als 700 ist (die Gefahr dauernder Ge- 
hirnschäden besteht, wenn dieser Index 1000 oder 
höher ist). 

IL2.2. Mängel 

Das Einscheiben-Sicherheitsglas hat allerdings ein 
schlechtes Bruchverhalten bei Aufprallen von außen; 
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der Bruch der Windschutzscheibe durch Aufprall von 
außen führt zu einem durch den Bruch verursachten 
Knall, und zu plötzlichem Sichtverlust, die dem Fahr- 
zeugführer oft einen Schock verursachen mit dem 
sich daraus ergebenden Risiko, die Kontrolle des 
Fahrzeugs zu verlieren. Bei hoher Geschwindigkeit 
kommt noch hinzu, daß Glassplitter auf die Wagen- 
insassen geschleudert werden und oft Augenverlet- 
zungen verursachen. Bei Unfällen, die zum Bruch der 
Windschutzscheibe führen, bietet diese wenig 
Widerstand, wodurch die Möglichkeit eines teil- 
weisen oder völligen Herausschleuderns der Insas- 
sen nach vorne gefördert wird. Gewöhnlich tritt der 
erstere Fall ein: der Kopf schlägt gegen die Wind- 
schutzscheibe, dringt durch diese hindurch, und 
schließlich schlägt der Kopf dadurch, daß der Ober- 
körper auf das Armaturenbrett aufprallt, auf die in 
der Einspannung bzw. am Scheibenrahmen verblei- 
benden Glasreste, Durch dieses Aufschlagen des 
Kopfes werden die schwersten Verletzungen ver- 
ursacht: ein breiter und tiefer Schnitt entweder am 
Kopf mit der Gefahr schwerer Augenverletzungen 
oder am Hals mit der Gefahr einer Verletzung der 
Gefäß- und Nervenbündel im Bereich der Halsschlag- 
adern. 


IL3. Verbundsicherheitsglas (VSG) 

Das Verbund-Sicherheitsglas besteht aus zwei Flach- 
glasscheiben mit zwischengeklebter Kunststoffolie. 
Die folgenden Ausführungen beziehen sich lediglich 
auf „hochfestes." Verbundglas (HPR), das im Gegen- 
satz zum „Standard"-Verbundglas eine Kunststoff- 
folie (Polyvinyl-Butyral) von doppelter Dicke, d. h. 
0,76 mm enthält. 

77.3.1. Eigenschaften 

Das HPH-Verbundglas bietet bei Aufprall von außen 
einen wesentlich höheren Widerstand als das Ein- 
scheiben-Sicherheitsglas; ein auftreffender Stein 
kann nicht durch sie hindurchdringen, sondern ledig- 
lich sternförmige Sprünge im Glas verursachen. 
Nach dem Aufprall geht die Sicht somit nicht ver- 
loren, und es besteht keine Gefahr eines Eindringens 
fester Körper von außen. Bei Zusammenstößen mit 


Aufprallgeschwindigkeiten von weniger als 60 km/h 
ist die Gefahr von Kopfverletzungen nur sehr ge- 
ring; sie bleiben darüber hinaus auf wenige, leidite 
Schnittwunden im Gesicht beschränkt. Die Gefahr 
einer Gehirnerschütterung ist ebenfalls gering; in 
den Vereinigten Staaten durchgeführte Versuche 
zeigen, daß der Gadd-Index bei bestimmten Ver- 
suchsbedingungen unter 400 liegt. Hierbei hat jedoch 
der Aufprallwinkel Kopf/Windschutzscheibe eine 
sehr große Bedeutung in bezug auf die Bremsver- 
zögerungswerte und damit auf den Gadd-Index: 
Liegt dieser Winkel nahe bei 90°, so gleitet der 
Kopf nicht über die Windschutzscheibe, der Gadd- 
Index ist in diesem Fall höher. Bei stumpfem Auf- 
prallwinkel dagegen gleitet der Kopf über die Wind- 
schutzscheibe, die Bremsverzögerung wird dadurch 
schwächer. 

77.3.2. Mängel 

Trotz dieser höherwertigen mechanischen Eigen- 
schaften gegenüber dem ESG kann jedoch auch das 
VSG bei außerordentlich heftigem Aufprall die Ge- 
fahr schwerer Verletzungen nicht verhindern. Auch 
dann, wenn bei einem Zusammenstoß mit hoher 
Geschwindigkeit die Windschutzscheibe nicht zer- 
bricht, kann der Aufprall des Kopfes auf diese bei 
den Insassen Verletzungen zur Folge haben. Es sei 
jedoch erwähnt, daß die amerikanischen Statistiken 
diese Art von Unfällen nicht erwähnen. 

Außerdem ist, da das HPR-Glas noch nicht lange 
verwendet wird, die mögliche Veränderung seiner 
optischen und mechanischen Eigenschaften durch die 
Alterung — obgleich sie bisher noch nie spürbar in 
Erscheinung getreten ist — theoretisch nicht so gut 
bekannt wie beim ESG. Die optischen Eigenschaften 
des VSG sind allerdings auch bei neuem Glas etwas 
weniger gut als wie beim ESG, und seine mechani- 
schen Eigenschaften sind tremperaturabhängig. Die- 
ser letztere Mangel ist jedoch bei den europäischen 
Klimaverhältnissen geringfügig; Schweden, Norwe- 
gen und Italien (siehe Punkt III) haben das Verbund- 
Sicherheitsglas bereits obligatorisch eingeführt, und 
vom Polarkreis bis Schweden bestehen stark unter- 
schiedliche Klimaverhältnisse. Schließlich kommt 
das Verbund-Sicherheitsglas in der Herstellung 
teurer als das Einscheiben-Sicherheitsglas. 


III. Reditslage in den Mitgliedstaaten und in anderen Ländern 


Frankreich 

Bundesrepublik Deutschland 

Belgien 

Niederlande 

Luxemburg 


Italien 


Vereinigtes Königreich 

Dänemark 

Irland 


Beide Typen von Sicherheitsscheiben sind zulässig, die meisten Fahr- 
zeuge sind jedoch mit Einscheiben-Sicherheitsglas ausgerüstet. 

Die Windschutzscheibe muß aus Verbund-Sicherheitsglas bestehen, 
der HPR-Typ ist jedoch nicht zwingend vorgeschrieben. Für die 
übrigen Scheiben des Kraftfahrzeugs sind beide Scheibentypen zuläs- 
sig. 

Beide Typen sind zulässig, die meisten Kraftfahrzeuge sind jedoch mit 
Einscheiben-Sicherheitsglas ausgerüstet. 
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Norwegen 

Schweden 

Kanada 

Vereinigte Staaten 


Die Windschutzscheiben müssen aus HPR-Verbund-Sicherheitsglas 
bestehen. 


IV. Sicherheit der Windschutzscheiben: 
Vergleich zwischen Einscheiben- und 
HPR-Verbund-Sicherheitsglas 

Aus der Analyse der beiden Typen von Sicherheits- 
scheiben, die gegenwärtig auf dem Markt sind, 
lassen sich folgende erste Ergebnisse ableiten: 

A) — Sicherheitsscheiben aus HPR- Verbund-Sicher- 

heitsglas lassen den Sichtverlust und die Ge- 
fahren durch den Verlust der Fahrzeugbe- 
herrschung vermeiden, die bei Bruch durch 
aufsdilagende Steine oder den Aufprall eines 
festen Körpers auftreten; 

B) — Verletzungen durch Aufprall der Fahrzeug- 

insassen gegen die Scheiben, insbesondere 
gegen die Windschutzscheibe, kommen bei 
Scheiben aus HPR-Verbund-Sicherheitsglas 
weniger häufig vor und sind auch bedeutend 
weniger schwer als bei Einscheiben-Sicher- 
heitsglas; 

C) — die Gefahr von Augenverletzungen ist bei 

HPR-Verbund-Sicherheitsglas wesentlich ge- 
ringer als bei Einscheiben-Sicherheitsglas; 

D) — so lange die Kunststoffolie des HPR-Verbund- 

Sicherheitsglases nicht zerreißt, besteht prak- 
tisch keine Gefahr schwerer Verletzungen 
durch den Aufprall des Kopfes auf im Rahmen 
verbleibende Glasreste. Diese Gefahr ist da- 
gegen bei ESG- Windschutzscheiben immer 
gegeben und unter der Bezeichnung „Guillo- 
tine-Phänomen" sehr wohl bekannt; 

E) — die Gefahr, daß die Wageninsassen ganz 

oder teilweise herausgeschleudert werden 
und dann auf die Motorhaube aufschlagen, ist 
bei HPR-Verbund-Sicherheitsglas weniger 
groß als bei solchen aus Einsdieiben-Sicher- 
heitsglas. 

Diese Ergebnisse werden durch die neuesten Test- 
resultate und die Untersuchungen mehrerer nam- 
hafter Wissenschaftler bestätigt. Sieben Studien ver- 
dienen hier eine besondere Aufmerksamkeit, da sie 
direkt oder indirekt einen Vergleich der beiden 
Typen von Windschutzscheiben-Sicherheitsglas er- 
lauben. 

1. Patrick L. M., Trosien K. R. und Dupont F. T. 
(Wayne State University USA) 

„Vergleich des Sicherheitsverhaltens von 30-MIL- 
HPR-Verbund-Sicherheitsglas und Einscheiben- 
Sicherheitsglas mit verschiedenen Härtungsgraden". 

Die Studie wurde auf der internationalen Konferenz 
über Kraftfahrzeugsicherheit vorgelegt (Detroit, Mai 
1970 — Brüssel, Juni 1970). 

Verglichen wird der Aufprall eines Dummys auf 
Windschutzscheiben der beiden Typen. Diese ver- 


gleichende Untersuchung führte vor allem zu folgen- 
den Ergebnissen: 

— die Risiken einer Gehirnerschütterung sind bei 
einem Aufprall gegen ein festes Hindernis mit 
einer Geschwindigket von etwa 50 km/h beim 
Einscheiben-Sicherheitsglas etwa doppelt so hoch 
wie beim Verbund-Sicherheitsglas; 

— bei Einscheiben-Sicherheitsglas entstehen erheb- 
lich schwerere Verletzungen als bei Verbund- 
Sicherheitsglas; 

— Steinschlag mit Aufprallgeschwindigkeiten bis zu 
120 km/h führt bei Verbund-Sicherheitsglas außer 
an und unmittelbar um die Aufschlagstelle nicht 
zum Bruch: Der Kraftfahrzeuglenker kann somit 
die Herrschaft über seine Reflexe behalten; Ein- 
scheiben-Sicherheitsglas wird dagegen zerbro- 
chen, und 6 bis 20 kg Glasbruchstücke werden 
in das Kraftwageninnere geschleudert, was natür- 
lich einen Kraftwagenlenker stark behindern und 
stören und somit zur unmittelbaren Ursache eines 
Unfalls werden kann. 

2. Mackay G. M., Siegel A. W. et Hight P. V. (Uni- 
versität Birmingham, Großbritannien, und Uni- 
versität von Kalifornien, USA) 

"Vergleichende Untersuchung über Zusammenstöße 
in Großbritannien und den Vereinigten Staaten". 

Diese Studie wurde auf der XIV. Konferenz „Stapp 
de Ann Anbor" (Michigan, USA, November 1970) 
vorgelegt. 

Im Rahmen dieser vergleichenden Studie wurde das 
Verhalten von Windschutzscheiben aus Einscheiben- 
Sicherheitsglas und aus Verbund-Sicherheitsglas bei 
Zusammenstößen untersucht. Die zwischen der Acci- 
dent Research Unit der Universität von Birmingham 
und der Trauma Research Group der Universität von 
Kalifornien abgestimmten Arbeiten stützten sich auf 
tatsächliche Verkehrsunfälle, wobei Zusammenstöße 
von zwei Gruppen etwa ähnlicher Kraftfahrzeuge 
analysiert wurden; die erste Gruppe erfaßte in die 
USA eingeführte Kraftfahrzeuge hauptsächlich euro- 
päischen Ursprungs mit Windschutzscheiben aus 
Verbund-Sicherheitsglas, die zweite Gruppe bestand 
aus englischen Kraftfahrzeugen, die in Großbritan- 
nien in Zusammenstöße verwickelt und mit Wind- 
schutzscheiben aus Einscheiben-Sicherheitsglas aus- 
gerüstet waren. 

Für die Aufnahme der Unfallmeßwerte innerhalb der 
beiden Untersuchungsbereiche und für die Deutung 
der Untersuchungsergebnisse im bezug auf die 
Fahrzeuge und die durch die Windschutzscheiben 
verursachten Verletzungen wurden vergleichbare 
Methoden festgelegt. 

Das Untersuchungsmaterial von Birmingham bezog 
sich auf 111 Kraftfahrzeuge mit ESG-Windschutz- 
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scheiben, das von Los Angeles auf 96 Kraftfahr- 
zeuge mit VSG-Windschutzscheiben. 

Die Ergebnisse dieser Untersuchung zeigen, daß das 
Einscheiben-Sicherheitsglas dem Verbund-Sicher- 
heitsglas im Hinblick auf die Sicherheit eindeutig 
unterlegen ist. Aus den Ergebnissen geht vor allem 
hervor: 

— daß mehr als 90 Vo der Autoinsassen durch den 
Aufprall auf eine BSG-Windschutzscheibe keine 
oder nur geringfügige Verletzungen erlitten, 
während der entsprechende Anteil bei ESG- 
Windschutzscheiben unter 45 ^/o liegt; 

— daß mehr als 20®/o der Autoinsassen nach dem 
Aufprall auf eine ESG-Windschutzscheibe 
schwere Verletzungen erlitten, während sich die- 
ser Prozentsatz bei VSG-Windschutzscheiben auf 
nur 2,2 Vo — also fast den zehnten Teil hiervon 
— belief; 

— daß — in bezug auf Augenverletzungen — von 
177 Wageninsassen nach einem Aufprall auf 
eine ESG-Windschutzscheibe 4 Verletzungen 
davontrugen, davon 2 mit Verlust der Sehkraft 
eines Auges, während von 136 Wageninsassen 
nach einem Aufprall auf eine VSG-Windschutz- 
scheibe nur eine einzige Augenverletzung fest- 
zustellen war, und diese, weil das Unfallopfer 
eine Brille trug. 

3. Mackay G. M. (Universität von Birmingham — 
Großbritannien) 

„Verletzungen durch Glas in Kraftfahrzeugen''. 

Diese Studie wurde auf der 11. Kraftfahrzeugkonfe- 
renz vorgelegt (Sopron, Ungarn, Oktober 1971). 

Sie ist eine Fortsetzung und Erweiterung der unter 
Punkt 2 erwähnten vergleichenden Studie, 

Das Untersuchungsmaterial für diese Studie bezog 
sich auf zwei Gruppen von Unfällen: die erste um- 
faßt 143 Kraftfahrzeuge mit ESG-Windschutzschei- 
ben und 228 Insassen (vorne), die zweite 94 Kraft- 
fahrzeuge mit VSG-Windschutzscheiben und 134 In- 
sassen (vorne). 

Die Gegenüberstellung der Folgen von Zusam- 
menstößen nach dem Gesichtspunkt ihrer Häufig- 
keit und der Schwere der Verletzungen von Wagen- 
insassen läßt sich in folgender Tabelle zusammen- 
fassen: 


Als allgemeine Schlußfolgerung ergibt sich aus die- 
ser Untersuchung, daß bei Zusammenstößen Wind- 
schutzscheiben aus Einscheiben-Sicherheitsglas viel 
gefährlicher sind als solche aus Verbund-Sicher- 
heitsglas. 

4. Holland G. (Universität Düsseldorf — Deutsch- 
land) 

„Windschutzscheiben-Verletzungen der Augen und 
Lider, Möglichkeiten ihrer Verhütung", 

Diese Studie wurde auf dem XIII. Internationalen 
Kongreß über die Straßenverkehrssicherheit vorge- 
legt (Brüssel, Juni 1970). 

Sie hebt die beträchtlich höhere Gefahr für Augen- 
und Lidverletzungen durch Einscheiben-Sicherheits- 
glas bei Bruch der Windschutzscheibe hervor. Be- 
sonders schwere Verletzungen sind festzustellen, 
wenn der Wageninsasse mit dem Gesicht gegen die 
Glasreste der Windschutzscheibe am unteren Rand 
der Bruchstelle geschleudert wird (Durchstoßen der 
Augen und Verletzungen an Mund und Nase). Am 
meisten gefährdet ist die neben dem Kraftfahrzeug- 
lenker sitzende Person, 

In der Bundesrepublik Deutschland erleiden jähr- 
lich etwa 1000 Personen schwere Verletzungen an 
den Augen und den Augenlidern infolge von Stra- 
ßenverkehrsunfällen; etwa 250 Personen büßen 
mindestens ein Auge ein. Unter den Möglichkeiten 
zur Verhütung dieser Unfälle weist der Autor auf 
die Verwendung von VSG-Windschutzscheiben hin, 
die gegenüber den ESG-Windschutzscheiben eine 
größere Sicherheit bieten. 

5. Francois J., de Vos E., Geerts L. und de Lom- 
baert C. (Universität Gent, Belgien) 

„Unfallverletzungen am Auge durch Bruch der Wind- 
schutzscheibe". 

Diese Studie wurde ebenfalls auf dem XIII. Inter- 
nationalen Kongreß über die Straßenverkehrssicher- 
heit vorgelegt (Brüssel, Juni 1970). 

Vom Januar 1964 bis April 1970 konnten die Auto- 
ren 42 Fälle mit 54 Augenverletzungen durch Bruch 
von ESG-Windschutzscheiben erfassen. 

Aus den Untersuchungen geht vor allem hervor: 

— daß die ständig wachsende Unfallzunahme alar- 
mierend ist; 


Windschutzscheibe 

1 keine 

Verlet- 
zungen 

geringfügige 

Verlet- 

zungen 

mittel- 
schwere Ver- 
letzungen 

schwere 

Verlet- 

zungen 

tödliche 

Verlet- 

zungen 

insgesamt 

ESG 

18,8 

35,5 

30,1 

14,9 

0.7 

100 o/o 

VSG 

46,3 

44,0 

6,7 

2,3 

0,7 

100 “/o 
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— daß die Augenverletzungen im allgemeinen ein- 
seitig sind, Verletzungen beider Augen jedoch 
in 29 ^/o der Fälle festzustellen waren; 

— daß 81 ®/o der Augenverletzungen Durchstoßun- 
gen der Hornhaut, der Lederhaut oder beides zu- 
sammen aufweisen, deren mehr oder weniger 
starke Ausdehnung und Lokalisierung offensicht- 
lich die Prognose für die Erhaltung des Sehver- 
mögens beeinflussen; 

— daß der Verletzte nur in einem von drei Fällen 
eine Chance hat, ein ausreichendes Sehvermö- 
gen zu behalten. 

Die Autoren kommen zu dem Ergebnis, daß die ESG- 
Windschutzscheibe durch die VSG-Scheibe ersetzt 
werden muß. 

6. Breitenburger G. und Rodloff G. 
„Windschutzscheiben und innere Sicherheit''. 

Diese Studie wurde an der Universität Wien durch- 
geführt und im November 1970 veröffentlicht; sie 
vergleicht die beiden klassischen Typen von Sicher- 
heitsglas unter dem Gesichtspunkt des Schutzes, den 
sie in bezug auf die drei wichtigsten Sicherheitsan- 
forderungen bieten, d. h. den Schutz gegen das 
Durchstoßen der Windschutzscheibe, den Schutz ge- 
gen Kopf- und Hirnverletzungen sowie den Schutz 
gegen Verletzungen durch Aufprall auf die Motor- 
haube, wenn der Kopf die Windschutzscheibe durch- 
stößt. 

Die Autoren bestimmten die maximale Aufprallge- 
schwindigkeit, denen die Wintschutzscheiben Wider- 
stand bieten: bei dem Verbund-Sicherheitsglas 
wurde keine Bremsverzögerung festgestellt, die die 
zulässigen Erträglichkeitswerte (des menschlichen 
Kopfes) nach Patrick/Gadd überschreiten. 

Dagegen geht das Einscheiben-Sicherheitsglas be- 
reits bei ziemlich geringen Geschwindigkeiten zu 
Bruch und der Kopf schlägt auf das Blech der Motor- 
haube auf, wobei eine mit der Erträglichkeit unver- 
einbare Bremsverzögerung auftritt. 

Die 6 in die Untersuchung einbezogenen VSG-Kom- 
binationen erfüllen noch bei 60 km/h (Aufprallge- 
schwindigkeit des Kopfes gegen das Glas) die drei 
wesentlichen Sicherheitsanforderungen. 

Bei Aufprallgeschwindigkeiten von mehr als 60 km/h 
lassen sich, den Verfassern zufolge, exzessive 
Bremsverzögerungen nur durch teilweise Randab- 
lösung (teilweises Herausstoßen der Windschutz- 
scheibe) vermeiden. 

7. Renard G., Bregeat P. und Oiiret C. (Ophtal- 
mologen, Hospital Cochin und Hotel-Dieu, Paris — 
Frankreich) 

„Die Windschutzscheibe: eine Gefahr für das Auge". 

Mitteilung in der Sitzung der Academie Nationale 
de Medicine, 27. Oktober 1970. In dieser Mitteilung 
weisen die Autoren, die 64 schwere Fälle von Au- 
genverletzungen auswerten konnten, die Academie 
de Medecine auf die Häufigkeit von Augenverlet- 
zungen durch Glassplitter infolge Bruchs der Wind- 


schutzscheibe hin. Aufgrund einer eingehenden Ana- 
lyse der Verletzungen des zentralen Gesichtsfeldes 
kamen sie zu folgenden funktionellen Ergebnissen: 
In 31,5 ®/o der Fälle behielten die Verletzten eine 
Sehschärfe von über Vio, in 14,8 Vo eine geringe Seh- 
schärfe; in 53,7 ®/o war das Sehvermögen verloren, 
4 Vo hiervon sogar mit völliger und definitiver Blind- 
heit. Die Schlußfolgerungen dieser Studie sind ein- 
deutig; Die in Frankreich verwendeten Windschutz- 
scheiben sind eine Gefahr für das Auge. Die Ver- 
wendung der ESG-Sicherheitsscheiben müßte verbo- 
ten werden; sie sollten durch VSG-Sicherheitsschei- 
ben ersetzt werden, bei denen die Splittergefahr weit- 
aus geringer ist. 

Aufgrund dieser Mitteilung hat die Academie Na- 
tionale de Medecine einstimmig folgendes Votum 
angenommen; 

„Die Academie Nationale de Medecine weist die zu- 
ständigen staatlichen Stellen aufgrund der Feststel- 
lung, daß durch den Bruch der Windschutzscheibe 
bei Straßenverkehrsunfällen häufig schwere Verlet- 
zungen im Gesicht und am Hals, insbesondere aber 
der Augen verursacht werden, auf die Notwendig- 
keit hin, die Industrie aufzufordern, mit aller Dring- 
lichkeit die erforderlichen Arbeiten im Hinblick auf 
die Herstellung von Spezialgläsern aufzunehmen, 
die weniger verletzungsgefährlich sind als die der- 
zeit verwendeten, und deren Verwendung dann 
zwingend vor geschrieben werden soll". 

Besonders aufschlußreich ist schließlich die Erklä- 
rung von Dr. Nahum A. M., Universität von Kalifor- 
nien, auf dem XIII. Internationalen Kongreß über 
die Straßenverkehrssicherheit, die im Juni 1970 in 
Brüssel stattfand: Seit der Einführung der Wind- 
schutzscheiben aus HPR-Verbund-Sicherheitsglas in 
den Vereinigten Staaten, d. h. seit 1966, hat Dr. Na- 
hum bei der Auswertung von 10 000 Unfällen keinen 
einzigen auf die Windschutzscheibe zurückzuführen- 
den tödlichen Unfall und selbst keinerlei lebensge- 
fährliche Verletzungen festgestellt. 

* 

Wie eingangs dieses Abschnitts ausgeführt wurde, 
steht eindeutig fest, daß die Windschutzscheiben aus 
HPR-Verbund-Sicherheitsglas einen höheren Sicher- 
heitsgrad bieten als solche aus Einscheiben-Sicher- 
heitsglas. Diese Feststellung wird übrigens durch 
weitere Argumente gestützt, die, wenn sie auch 
nicht exakt technischer Natur sind, dennoch die Vor- 
zugseigenschaften der VSG-Windschutzscheiben be- 
kräftigen. 

Diesbezüglich lassen sich als Beispiele anführen: 

— Zahlreiche einzelstaatliche Vorschriften (in Ita- 
lien, Schweden, Kanada, den Vereinigten Staa- 
ten, Norwegen) untersagen — aus Sicherheits- 
gründen — die Verwendung von ESG-Wind- 
schutzscheiben, dagegen bestehen keinerlei Ver- 
botsvorschriften in bezug auf die Verwendung 
von VSG-Windschutzscheiben. 

— ' Viele Konstrukteure bauen in die schnellsten 
und teuersten Kraftfahrzeuge ihrer Produktion 
serienmäßig VSG-Windschutzscheiben ein, selbst 
wenn keine Verpflichtung hierzu besteht, so z. B.: 
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SIMCA beim 1200 S, 1501 Spezial, 160 GT, 180, 
180 GT 

CITROEN beim DS 21, Pallas SM, DS 20 (1972) 
PEUGEOT beim 504 Coupe, Kabriolett 
RENAULT beim R 8 Gordini, R 12 Gordini 
ALPINE bei allen Modellen 
DAIMLER-BENZ bei allen Modellen 
PORSCHE bei allen Modellen 
VW-PORSCHE beim 914/6 
NSU beim RO 80, 1000 TTS 
BMW beim 3.0 S, 3.0 SA, 3.0 Si 

FORD beim 26 M, Capri RS 2600, 20 MTS 
Coupe 

AUDI beim Coupe 100 LS 

OPEL beim 1900 GT, Commodore GS/E 

ROLLS-ROYCE 

BENTLEY 

ASTON MARTIN 

JAGUAR beim Typ E 

DATSUN beim 2400 

MAZDA ] 

> bei verschiedenen Modellen 
HONDA J 

— Alle Rennwagen sind mit VSG-Windsdiutzsdiei- 
ben ausgerüstet. Dieser Windschutzsdieiben-Typ 
ist übrigens seit Anfang 1972 vom Internationalen 
Automobilsportverband ausdrücklich vorge- 
schrieben. 


V. Wirtschaftliche Auswirkungen des obliga- 
torischen Einbaus von Windschutzscheiben 
aus HPR-Verbundsicherheitsglas 

V. 1 . Allgemeine Bemerkungen 

Aus den obigen Ausführungen ergibt sich, daß die 
Sicherheitsanforderungen zu zwingenden Vorschrif- 
ten für die Automobilkonstrukteure führen sollten, 
ihre Kraftfahrzeuge mit Windschutzscheiben aus 
HPR-Verbundsicherheitsglas auszurüsten. Diese 
Auflage brächte aber mit Sicherheit eine technische 
Umstellung mit sich, deren Konsequenzen für die 
Glas- und Automobilindustrie einer sorgfältigen 
Analyse bedürfen. 

Bevor dieses Kapitel im einzelnen behandelt wird, 
scheint jedoch folgende Bemerkung angebracht: Die 
Kommission ist sich bewußt, daß ein genereller Ein- 
bau von VSG-Windschutzscheiben in alle Kraftfahr- 
zeuge zu einer proportioneilen Erhöhung des Prei- 
ses für die Windschutzscheibe und somit des Kraft- 
fahrzeugpreises führen wird; diese Frage wird im 
Anschluß an das folgende Kapitel geprüft. 

Bei den Erwägungen über diese Preiserhöhung darf 
man jedoch nicht den Verlust an Menschenleben und 


die unheilbaren Körperschädigungen außer Acht 
lassen, die die Verwendung der ESG-Windschutz- 
scheibe mit sich bringt. Man hätte den Versuch ma- 
chen können, die wirtschaftlichen Auswirkungen 
nach der Verminderung der Zahl der Toten und Ver- 
letzten, der Entschädigungen, der Krankenhaus- 
kosten und der Zeitverluste für Heilbehandlung und 
Genesung abzuschätzen, d. h. der diesbezüglichen 
Verminderung, die sich aus der Verwendung der 
weniger gefährlichen Windschutzscheibe ergäbe. 

Es schien jedoch, daß eine solche Berechnung, die 
die durch Unfälle verursachten sozialen und familiä- 
ren Dramen nur in der Form ihrer finanziellen Aus- 
wirkung wiedergäbe, gleichzeitig unvollständig und 
deplaciert gewesen wäre. Die Kommission hat des- 
halb, obgleich ihr die Bedeutung dieser Umstände 
keineswegs entgangen ist, von dieser Argumenta- 
tion Abstand genommen; sie bezieht in ihre Berech- 
nung nur jene wirtschaftlichen Probleme ein, die sich 
für die Industrie ergäben, wenn für die Windschutz- 
scheiben künftig nur noch Verbundsicherheitsglas 
verwendet werden dürfte. 


V.2, Glasindustrie 

Die beiden Hauptargumente, die traditionell gegen 
eine umfassende Verwendung der VSG-Windschutz- 
scheiben vorgebracht werden — die mangelnde Pro- 
duktionskapazität für Dünnglas (max. 2 mm) und 
der Mangel an Walzkapazitäten — , haben heute 
keine Existenzberechtigung mehr. 

Was das erste Argument anbetrifft, so haben seit 
der Entwicklung des „Float-Glases" durch Pilkington 
alle großen Glashersteller Lizenzen hierauf genom- 
men; während insgesamt in der Welt nur etwa 40 
Fabrikationseinheiten für Float-Glas bestehen oder 
im Aufbau sind, haben etwa zehn dieser Betriebe 
ihren Sitz im Bereich der Europäischen Gemeinschaft 
— dies entspricht einer ständig fortschreitenden Zu- 
nahme der Fabrikationsanlagen. Parallel hierzu er- 
laubt das „Float" -Verfahren eine schrittweise An- 
näherung des Preises für dieses Glas von guter opti- 
scher Qualität an den Preis des Fensterglases, das 
gegenwärtig das preisgünstigste Erzeugnis ist. 

Die ständige Verbesserung der optischen Qualitä- 
ten dieses Glases durch mehrere Glashersteller von 
Weltbedeutung und die Herabsetzung der erzielba- 
ren minimalen Glasdicke bringen mit sich, daß die 
Glasindustrie nun imstande ist, das für eine allge- 
meine Einführung der VSG-Windschutzscheibe er- 
forderliche Dünnglas zu liefern. 

Was das zweite Argument, den Mangel an Walz- 
kapazitäten, anbelangt, so ist darauf hinzuweisen, 
daß seit einigen Jahren mehr und mehr Glasher- 
steller Fertigungsanlagen für gewölbtes Verbund- 
glas für Windschutzscheiben errichten oder ihre be- 
stehenden Anlagen ausbauen; mehrere dieser An- 
lagen haben eine Produktionskapazität, die über 
eine Stückzahl von einer halben Million hinausgeht. 
Beispielsweise hat allein die Gruppe Saint-Roch 
1971 den Bau von Fertigungsanlagen für Verbund- 
glas in Belgien und in Deutschland angekündigt, die 
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eine anfängliche Jahreskapazität von mehreren hun- 
derttausend Windschutzscheiben haben sollen. 

Für die Glasindustrie, die 1970 bereits für 28 ®/o in 
der EWG hergestellten Kraftwagen VSG-Wind- 
schutzscheiben lieferte, hat die Ausdehnung der 
Verwendung dieses Windschutzscheiben-Typs somit 
keine ungünstigen Marktwirkungen. Die von den 
Kommissionsdienststellen angestellten Erhebungen 
zeigen, daß diese Industrie in einigen Jahren in der 
Lage sein wird, ohne Schwierigkeiten eine Produk- 
tion von VSG-Windschutzscheiben zu bewältigen, 
die den Bedarf des Europäischen Marktes befriedi- 
gen kann. 

V.3. Automobilindustrie 

V.3.1. Ausgangsdaten 

Bevor auf weitere Betrachtungen eingegangen wird, 
ist es zweckmäßig, folgende auf das Jahr 1970 bezo- 
gene Daten über den Kraftfahrzeugsektor in den 
EWG-Ländern in Erinnerung zu bringen: 


Kraftfahrzeugproduktion . . 8 000 000 

Neu zugelassene Kraftfahr- 
zeuge 5 600 000 

Kraftfahrzeugpark 

(insgesamt) 42 000 000 


In neue Kraftfahrzeuge ein- 
gebaute Windschutzschei- 
ben (Anzahl und anteiliges 
Verhältnis): 

— ESG-Windschutzschei- 

ben 5 800 000 = 72 Vo 

— VSG-Windschutzschei- 
ben 2 200 000 = 28 o/o 

V.3.2. PreisveTgleich zwischen den beiden 
Windschutzscheiben-Typen 

Zum Preisvergleich zwischen den verschiedenen 
Windschutzscheibentypen können nicht die Detail- 
handelspreise für Ersatz-Windschutzscheiben heran- 
gezogen werden; da hier verschiedene Faktoren mit- 
wirken, sind diese Preise von einem Land zum an- 
deren und selbst von einer Garage zur anderen je 
nach der Gegend und dem Ort der Niederlassung 
und ihrer Bedeutung verschieden. Logischer und 
sachlich richtiger ist es, diese Gegenüberstellung an 
Hand der für die Automobilhersteller geltenden 
Preise vorzunehmen. 

Da es sich als schwierig herausstellte, diesbezüglich 
präzise Angaben zu erhalten, führten die Kommis- 
sionsdienststellen ihre Berechnungen an Hand ver- 
schiedener Parameter durch und gelangten so zu 
einer Gegenüberstellung der repräsentativen Zahlen 
für die Preisgrößenordnungen verschiedener Wind- 
schutzscheibentypen, die in Kraftfahrzeuge verschie- 
dener auf dem europäischen Markt weitverbreiteter 
Typen eingebaut werden. 

Als repräsentative Kraftfahrzeugtypen wurden in 
Betracht gezogen: FIAT 128, VOLKWAGEN-Käfer 
1500/1600, RENAULT R 6, AUSTIN MORRIS Mini. 
In der nachstehenden Tabelle sind die Größenord- 


nungen der Gestehungspreise für die beiden Wind- 
schutzscheiben-Typen wiedergegeben; 


Kraftfahrzeugtyp 

ESG- 
Wind- 
schutz- 
scheibe 
(in bfrs) 

VSG- 
Wind- 
schutz- 
sdieibe 
(in bfrs) 

Ver- 

hältnis- 

koeffi- 

zient 

FIAT 128 

330 

800 

2,4 

VOLKSWAGEN- 
Käfer 1500/1600 . . . 

180 

420 

2,3 

RENAULT R 6 . . . . 

270 

700 

2,6 

AUSTIN MORRIS 
Mini 

210 

550 

2,6 


Aus dieser Gegenüberstellung geht hervor, daß der 
Preis einer VSG-Windschutzscheibe etwa das 2,3- 
bis 2,6-fache des Preises einer ESG-Windschutz- 
scheibe für dasselbe Kraftfahrzeugmodell beträgt. 

Dieses Verhältnis beruht offensichtlich auf den der- 
zeitigen Fabrikationsleistungen: hochautomatisierte 
Massenproduktion bei den ESG-Windschutzscheiben, 
dagegen langsame und beinahe handwerkliche Fa- 
brikation (zahlreiche Unterbrechungen zum Aus- 
wechseln der Form, geringe Stückzahlen für die ein- 
zelnen Windsdiutzscheiben-Modelle) bei den VSG- 
Windschutzscheiben. Dieses Verhältnis wird sich 
aber wesentlich günstiger gestalten, wenn die VSG- 
Windsdiutzscheiben serienmäßig hergestellt wer- 
den; so geht z. B. aus verschiedenen Quellen hervor, 
daß VSG-Windschutzscheiben in Nordamerika, Süd- 
afrika und Japan, wo sie ausschließlich verwendet 
werden oder weit verbreitet sind, den Kraftfahrzeug- 
herstellern im Einkauf nur um etwa 30 ®/o teurer 
kommen als ESG-Windschutzscheiben. 

Um schließlich die Auswirkungen einer allgemeinen 
Einführung der VSG-Windschutzscheiben auf den 
Kraftfahrzeugmarkt abschätzen zu können, wäre zu 
prüfen, wie sich diese Maßnahme im Kraftfahrzeug- 
preis niederschlagen wird. Der Preiszuschlag für den 
Einbau von VSG-Windschutzscheiben dürfte auf 
etwa 0,4 bis 0,8 Vo des Kraftfahrzeug-Grundpreises 
anzusetzen sein. Demnach wäre die Erhöhung des 
Kraftfahrzeugpreises aufgrund des Übergangs von 
der ESG- auf die VSG-Windschutzscheibe im Mittel 
auf 0,6 ®/o anzusetzen. Dies bedeutet, daß für ein 
Kraftfahrzeug mit einem Verkaufspreis der Größen- 
ordnungen 100 000, 150 000 und 200 000 bfrs mit 
einer Preiserhöhung von respektive 600, 900 und 
1 200 bfrs zu reciinen wäre. 


VI. Bemerkungen und ergänzende 
Überlegungen 

VI. 1 . Bruch von Windschutzscheiben 

Die Zahl der durch Steinschlag zu Bruch gehenden 
Windschutzscheiben — verursacht meistens durch 
das Abschleudern von Steinen durch die Räder eines 
anderen Kraftfahrzeugs — ist außerordentlich hoch. 
In Frankreich, wo solche Unfälle geradezu typisch 
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sind, rechnet man jedes Jahr mit einer Million Wind- 
schutzscheiben, die auf diese Weise beschädigt oder 
zerbrochen werden. Es besteht kein Zweifel, daß der 
Bruch der Windschutzscheibe bei einem mit hoher 
Geschwindigkeit fahrenden Kraftfahrzeug durch 
den zeitweiligen Sichtverlust und, was ebenfalls 
häufig der Fall ist, durch in den Innenraum geschleu- 
derte Glassplitter häufig den Verlust über die Fahr- 
zeugkontrolle zur Folge hat und damit zur Ursache 
von Schleudern, Zusammenstößen an Straßenein- 
mündungen und ganz allgemein schwerer Unfälle 
werden kann, von eventuellen Verletzungen durch 
Glassplitter, die in das Gesicht oder in die Augen 
des Fahrzeuglenkers oder anderer Autoinsassen ge- 
schleudert werden, ganz abgesehen. 

Ohne den Sicherheitsaspekt ausschließlich unter 
wirtschaftlichen Gesichtspunkten betrachten zu wol- 
len, steht doch fest, daß die Anzahl von Windschutz- 
scheiben, die ersetzt werden müssen, ganz erheblich 
herabgesetzt werden wird, da wegen der größeren 
Festigkeit der Windschutzscheiben aus Verbundglas 
bei äußerem Einschlag die wichtigsten Eigenschaften 
für die Sicherheit erhalten bleiben und daß deshalb 
die allgemeine Einführung der VGS- Windschutz- 
scheibe die Erhöhung des Kaufpreises reichlich kom- 
pensieren wird. 

Die Prüfung dieser Liste zeigt, daß die VSG-Wind- 
schutzscheibe — das einzige zur Wahl stehende Zu- 
behörteil, durch das die Kraftwagensicherheit er- 
höht wird — auch das billigste ist. Der Argumenta- 
tion, wonach der Kunde die durch eine allgemeine 
Einführung der VSG-Windschutzscheibe bedingte 
Preiserhöhung nur schwer tragen könne, kann des- 
halb nicht beigestimmt werden. 

VI.3. Problem der Alternative ESG/VSG 

Wie in Kapitel III ausgeführt und in Punkt VI. 2. 
an Hand eines besonderen Beispiels bestätigt wird, 
hat der Käufer in fünf der sechs Länder der Euro- 
päischen Gemeinschaft die Möglichkeit, eine VSG- 
Windschutzscheibe wahlweise zu erhalten. (In 
Italien sind ESG-Windschutzscheiben nicht zulässig). 
Von einigen Seiten wird dafür plädiert, diese Lösung 
allgemein einzuführen; dieser Standpunkt — daß 
die Alternative dem Hersteller oder dem Käufer 
überlassen werden solle — ist jedoch nur schwer 
zu verteidigen. 

Bedauerlicherweise zeigt nämlich die Erfahrung, daß 
die Erhöhung der Kraftwagensicherheit kein über- 
zeugender Werbefaktor ist, vor allem nicht wenn sie 
zur Rechtfertigung einer Preiserhöhung dient. Ein 
sprechender Beweis hierfür ist das Ergebnis der 
Kampagne für die Benutzung von Sicherheitsgür- 
teln. Es liegt auf der Hand, daß ein Hersteller zögern 
wird, nur einen und etwas teureren Windschutz- 
scheibentyp zu montieren — selbst wenn er noch so 
von dessen Vorteilen überzeugt ist — , wenn diese 
teurere Windschutzscheibe ihn — angesichts der 
angespannten Wettbewerbsverhältnisse — zu einer 
Erhöhung des Kraftwagenpreises zwingt. 

In der Mehrzahl der Fälle wird er es vorziehen, die 
Wahl dem Käufer zu überlassen, d. h. in seinem 


Angebot einen möglichst niedrigen Grundpreis — 
den Preis des mit ESG-Windschutzscheibe ausge- 
rüsteten Modells — nennen und dem Käufer die 
Alternative überlassen, unter Inkaufnahme eines 
Preiszuschlages eine VSG-Windschutzscheibe zu 
wählen. 

Der Verbraucher muß auf diesem Gebiet erst noch 
erzogen werden. Er ist noch nicht genügend für das 
Problem der Sicherheit aufgeschlossen, und unter 
dem zur Wahl stehenden Kraftfahrzeugzubehör wird 
er kaum das wählen, das nicht auch bemerkbar ist, 
nicht seiner Eitelkeit, seinem Geschmack für Kom- 
fort und Luxus schmeichelt und dessen Nützlichkeit 
er nicht erkennen kann oder dessen Bedeutung er 
nicht in vollem Umfang begreift. 

Wenn diese Überlegungen nicht tatsächlich vor- 
herrschend wären, dann wäre der Hinweis eines 
europäischen Vertragshändlers schwer zu verstehen, 
daß Mehrklanghörner, automatische Zigaretten- 
anzünder und selbst Blinklicht-Weihnachtsbäumchen 
trotz ihres hohen Preises öfter als Zubehör verlangt 
werden als VSG-Windschutzscheiben. 


VI.4. Befestigung der Windschutzscheiben 

Ein anderes, häufig gegen das Erfordernis der gene- 
rellen Einführung der VSG-Windschutzscheibe vor- 
gebrachtes Argument stützt sich auf den Standpunkt 
der Fachleute, daß zur vollen Ausschöpfung der 
Vorteile dieses Wind schutzs che iben typ s auch Vor- 
schriften über deren Befestigung im Kraftfahrzeug 
geschaffen werden müßten, d. h. für eine Montage, 
die im Fall eines Zusammenstoßes das Herausstoßen 
der Windschutzscheibe ermöglicht (z. B. Einkleben 
der Windschutzscheibe). Dieses Argument hat tat- 
sächlich ein gewisses Gewicht, denn im Falle eines 
Zusammenstoßes mit sehr hoher Aufprallgeschwin- 
digkeit kommt es darauf an zu vermeiden, daß die 
Wageninsassen heftig auf eine nicht verformbare 
„Wand" aufschlagen. 

Die Kommission ist sich dieses Problems bewußt und 
hat diesbezüglich Untersuchungen bereits aufge- 
nommen; ihre Arbeiten sollten zu einem Richt- 
linienvorschlag über Vorschriften in bezug auf die 
Montage der Windschutzscheibe führen. Aber schon 
jetzt, bei den derzeitigen Montagetechniken, sind 
die Sicherheitsvorteile der VSG-Windschutzscheibe 
sehr bedeutend (wie sich aus Kapitel IV ergibt); 
die Kommission ist deshalb zu der Auffassung ge- 
langt, daß für die Vorlage ihres Richtlinienvor- 
schlags über Windschutzscheiben die Ergebnisse die- 
ser zusätzlichen Untersuchung nicht abgewartet 
werden sollten. 


VI.5. Studie von Professor FIALA 

(Technisches Institut der Universität Berlin) 

Bei den parlamentarischen Konsultationen über die 
Straßenverkehrssicherheit (Bonn, April 1969) prä- 
sentierte Prof. Fiala eine Übersicht über die Erspar- 
nisse an Menschenleben und Verletzungen im Ver- 
hältnis zu den Kosten für Vorrichtungen zur Erhö- 
hung der Kraftwagensicherheit. Aus dieser Tabelle 


59 



Drucksache 7/89 


Deutscher Bundestag — 7. Wahlperiode 


VL2. Liste der Kraftfahrzeug- Zubehörteile und ihrer Preise — BMW — 

1. Januar 1972 (in bfrs) 


!' 

1602 S 
1802 S 
2002 S 

2002 S 
Cabrio 1 

2002 SA 

2002 S 
tii 

Innenausstattung Skai 

1 000 

— 

1 000 

serienmäßig 

Innenausstattung Leder 

12 500 

12 500 

12 500 

12 500 

i Innenausstattung Wahl 

1 250 

— 

1 250 

1 250 

Metallschiebedach 

6 300 

— 

6 300 

6 300 

Metallschiebedach elektronisch fernbedient 

9 300 

— 

9 300 

9 300 

heizbare Heckscheibe 

1 600 

— 

1 600 

1 600 

Lackierung, metallisiert 

4 650 

4 650 

4 650 

4 650 

Lackierung 002/022/070 

— 

— 

— 

— 

Tourenzähler 

1 700 

1 700 

1 700 

serienmäßig 

Ralley-Ausstattung 

— 

— 

— 

— 

5-Gang-Getriebe 

12 100 

12 100 

— 

12 100 

Selbstarretierende Hinterachse 

5 600 

5 600 

5 600 

5 600 

elektrisch fernbediente Fenster 

— 

— 

— 

— 

Katacolor-Scheiben 

3 100 

— 

3 100 

3 100 

VSG-Windsdiutzsdieibe 

1 000 

— 

1 000 

1 000 

Servo-Lenkung 

— 

— 

— 

— 

Schalensitze 

4 750 


4 750 

4 750 

j Klimaanlage 

— 

— 

— 

— 
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Touring 

1600 

2000 

Touring 
2000 A 

Touring 
2000 tii 

1800 

2000 A 

2000 tii 

1 

2500 

2800 
und A 

3.0 S 

3.0 SA 

3.0 Si 

3.0 CS 

3.0 CSA 

3.0 CSi 

1 000 

1 000 

serienmäßig 

1 500 

serienmäßig 

serienmäßig 

serienmäßig 

serienmäßig 

12 500 

12 500 

12 500 

12 500 

12 500 

12 500 

12 500 

17 500 

1 250 

1 250 

1 250 

1 250 

1 250 

1 250 

1 250 

1 250 

6 300 

6 300 

6 300 

7 900 

7 900 

7 900 

7 900 

11 100 

9 300 

9 300 

9 300 

11 100 

11 100 

11 100 

11 100 

14 000 

serienmäßig 

serienmäßig 

serienmäßig 

1 600 

serienmäßig 

serienmäßig 

serienmäßig 

serienmäßig 

4 650 

4 650 

4 650 

4 650 

4 650 

5 750 

5 750 

5 750 

— 

_ 

— 

6 250 

6 250 

6 250 

6 250 

6 250 

1 700 

1 700 

serienmäßig 

— 

serienmäßig 

serienmäßig 

serienmäßig 

serienmäßig 

— 

— 

13 000 

— 

— 

— 

— 

— 

12 100 

— 

12 100 

— 

— 

— 

— 

— 

5 600 

5 600 

5 600 

— 

— 

5 600 

5 600 

5 600 

— 

— 

— 

— 

— 

9 500 

9 500 

9 800 

3 100 

3 100 

3 100 

— 

— 

3 700 

3 700 

3 700 

1 000 

1 000 

1 000 

1 100 

1 100 

1 300 

serienmäßig 

2 000 

— 

— 

— 

— 

— 

9 600 

9 600 

serienmäßig 

— 

— 

— 

— 

— 

26 700 

26 700 

26 700 

1 
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ist zu entnehmen, daß die sicherheitswirksamsten 
Vorrichtungen folgende sind: 

— Sicherheitsleitplanken an den Autobahnen, 

— stoßdämpfende Steuersäulen, 

— Sicherheitsgürtel, 

— Sidierheitsverbesserung des Windsdiutzscheiben- 
Glases. 

Nach den Berechnungen von Prof. Fiala wäre die 
Verbesserung der Windschutzscheiben — nach drei 
bereits weitverbreiteten anderen Sicherheitsvor- 
richtungen — die wirtschaftlich vorteilhafteste 
Maßnahme. 


VII. Schlußfolgerungen 

Die im obigen in den verschiedenen Kapiteln dar- 
gelegten Erwägungen mußten in ihrer Gesamtheit 
die Kommission zwangsläufig dazu führen, ihren 
Vorschlag darauf abzustellen, daß im Rahmen der 
EWG-Betriebserlaubnis für Kraftfahrzeuge der Ein- 
bau der VSG-Windschutzscheiben in alle neuen 
Kraftfahrzeuge zu einem möglichst frühen Zeitpunkt 
obligatorisch eingeführt wird. 

Diese ausschließliche Maßnahme sollte so bald wie 
möglich wirksam werden, d. h. sobald die Glas- 
industrie und die Automobilindustrie in der Lage 
sind, den Verpflichtungen, die sich aus diesem Be- 
schluß ergeben, nachzukommen. 

Nach Ansicht der Kommission sollte diese Regelung 
am 30. September 1976 in Kraft treten. Für die 
schnellsten Kraftfahrzeuge sollte jedoch die VSG- 
Windschutzscheibe bereits vor diesem Zeitpunkt 
zwingend vorgeschrieben werden, da gerade bei ho- 
hen Geschwindigkeiten ein Bruch der Windschutz- 
scheibe die schwersten Folgen haben kann. Für diese 
Fahrzeuge ist es unerläßlich, den Einbau der VSG- 
Windschutzscheibe bereits ab 1. Oktober 1974 zur 
Pflicht zu machen. 

Für die übrigen Fahrzeuge kann die ESG-Wind- 
schutzscheibe im Rahmen der EWG-Betriebserlaub- 
nis noch bis September 1967 anerkannt werden, so- 
weit sie den Vorschriften der Anhänge II oder VII 
Punkt 2.2 dieses Richtlinienvorschlags genügen. 

Es sei darauf hingewiesen, daß dieser Vorschlag 
ermöglicht, die Auswirkungen der obligatorischen 
Einführung der VSG-Windschutzscheibe auf den 
Kraftfahrzeugpreis in der Verbraucherebene abzu- 
schwächen. 

Die schnellsten Fahrzeuge sind gleichzeitig auch die 
teuersten, andererseits ist der durch den Wechsel 
des Windschutzscheibentyps bedingte Preiszuschlag 
etwa proportional zur Windschutzscheibenfläche. 
Dies hat zur Folge, daß die Auswirkung dieser 
Maßnahme bei diesem Fahrzeugtyp geringfügiger 
sein sollte. Um den Umstellungsmöglichkeiten der 
Glasindustrie und der Automobilindustrie Rechnung 
zu tragen, schlägt die Kommission vor, die Höchst- 
geschwindigkeit, über die hinaus die Fahrzeuge ab 
1. Oktober 1974 mit VSG-Windschutzscheiben aus- 
gerüstet sein müssen, auf 130 km/h festzusetzen. 


VIII. Erläuterungen zu den Artikeln 

Mit den Artikeln 1 bis 6 wird das EWG-Bauart- 
genehmigungsverfahren für Sicherheitsscheiben ein- 
geführt. Mit diesem Verfahren bezweckt die Richt- 
linie, für die Sicherheitsscheiben den freien Waren- 
verkehr innerhalb der Gemeinschaft zu ermöglichen, 
indem den Mitgliedstaaten untersagt wird, sich dem 
Inverkehrbringen dieser Sicherheitsscheiben zu 
widersetzen, wenn sie den Bau- und Prüfvorschriften 
der Anhänge I bis IX der Richtlinie genügen und 
mit einem Prüfzeichen nach dem Muster des An- 
hangs X versehen sind. Dieses Verfahren sieht ein 
System gegenseitiger Unterrichtung über jeden Fall 
der Erteilung, des Entzugs, der Verweigerung oder 
Änderung einer Bauartgenehmigung vor. Die Richt- 
linie bestimmt außerdem die Maßnahmen, die bei 
Nichtübereinstimmung mit dem genehmigten Typ 
oder Fabrikationsmuster zu treffen sind, sowie das 
Schlichtungsverfahren im Falle eines die Überein- 
stimmung betreffenden Streitfalls zwischen Mit- 
gliedstaaten. 

In bezug auf die Windschutzscheiben sieht die Richt- 
linie vor, daß ab 1. Oktober 1976 das EWG-Prüf- 
zeichen nur noch für VSG-Windschutzscheiben erteilt 
wird. 

Artikel 7 fügt diese Richtlinie in das EWG-Erlaub- 
nisverfahren ein. Ein Mitgliedstaat kann somit die 
EWG-Betriebserlaubnis bzw. die Betriebserlaubnis 
mit nationaler Gültigkeit für ein Fahrzeug nicht aus 
Gründen, die die Fahrzeugscheiben betreffen, ver- 
weigern, wenn diese das EWG-Prüfzeichen tragen. 
Für die Windschutzscheiben sind nach der Richt- 
linie nur noch Scheiben aus Verbund-Sicherheits- 
glas zulässig. Windschutzscheiben aus Einscheiben- 
sicherheitsglas werden jedoch nur unter gewissen 
Bedingungen und einstweilig zugelassen (Artikel 9). 

In bestimmten Beitrittsländern besteht kein Be- 
triebserlaubnisverfahren mit nationaler Gültigkeit. 
Es war deshalb erforderlich, einen besonderen Arti- 
kel einzufügen, um sicherzustellen, daß in diesen 
Staaten Fahrzeuge, die den Vorschriften dieser 
Richtlinie genügen, benutzt werden können (Arti- 
kel 8 1). 

Der Anwendungsbereich erstreckt sich auf alle 
Kraftfahrzeuge mit mindestens vier Rädern und einer 
bauartbedingten Höchstgeschwindigkeit von mehr 
als 25 km/h (Artikel 10). 

Artikel 11 sieht das Verfahren für die Anpassung 
der Vorschriften der Anhänge an den technischen 
Fortschritt vor. Er verweist diesbezüglich auf Arti- 
kel 13 der Richtlinie des Rates vom 6. Februar 1970 
über die Betriebserlaubnis für Kraftfahrzeuge und 
Kraftfahrzeuganhänger. 


Siehe Amtsblatt der Europäischen Gemeinschaften Nr. 72 
vom 27. März 1972 „Dokumente betreffend den Bei- 
tritt des Königreichs Dänemarks, Irlands, des König- 
reichs Norwegen und des Vereinigten Königreichs 
Großbritannien und Nordirland zu den Europäischen 
Gemeinschaften" — Akte über die Beitrittsbedingun- 
gen und die Anpassungen der Verträge, Anhang I, 
Titel X 
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Artikel 12 Absatz 1 sieht die Frist für die Inkraft- 
setzung der Richtlinie vor. 

Aufgrund von Absatz 2 muß die Kommission inner- 
halb angemessener Fristen über jeden Entwurf für 
Bestimmungen unterrichtet werden, die die Mitglied- 
staaten auf dem unter diese Richtlinie fallenden 
Gebiet erlassen wollen; diese Unterrichtung soll 
der Kommission die Möglichkeit geben, eventuell 
ihre Bemerkungen zu diesen Entwürfen vorzu- 
bringen. 


IX. Konsultationen der Beitrittsländer 

Der vorliegende Richtlinienentwurf wurde den Bei- 
trittsländern zur Konsultation übermittelt. Nor- 
wegen hat Bemerkungen dazu übermittelt, deren 
Inhalt folgender ist: in Norwegen müssen alle nach 
dem 1. Januar 1971 zugelassenen Fahrzeuge mit 
Windschutzscheiben aus Verbundsicherheitsglas aus- 
gerüstet sein. Die norwegischen Behörden würden 
mit Bedauern feststellen, daß bis 1. Oktober 1976 
in Norwegen Fahrzeuge in den Verkehr gebracht 


werden, die den norwegischen Vorschriften nicht 
entsprechen. 

Da die Richtlinie festlegt, daß die Mitgliedstaaten 
ihre Vorschriften spätestens am 1. Oktober 1976 an- 
wenden, steht dem nicht entgegen, daß Norwegen 
sie vom Zeitpunkt der Annahme der Richtlinie an 
anwendet. Der augenblickliche Text macht die von 
Norwegen dargelegten Befürchtungen somit gegen- 
standslos. Das Vereinigte Königreich hat seiner- 
seits einige Bedenken über die Schlußfolgerungen 
aus den in der Begründung resümierten Unter- 
suchungen angemeldet und angedeutet, daß ihm 
die Durchführung einiger zusätzlicher Untersuchun- 
gen angebracht erschiene. 


X. Konsultation des Europäischen 

Parlaments und des Wirtschafts- und 
Sozialausschusses 

Die Stellungnahme dieser beiden Instanzen ist ge- 
mäß den Bestimmungen des Artikels 100 Absatz 2 
erforderlich. 



